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АВТОРИТЕТНОЕ МНЕНИЕ 


Сегодня наша тема - банкротство. Более чем актуальная проблема для 
большинства автозаводов России, которые оказались перед угрозой стать 
банкротами. Что такое несостоятельность, чем она чревата для заводов, экономики 
вообще и для нас с вами - об этом говорит глава Федерального управления по 
делам о несостоятельности предприятий (ФУДН) Петр МОСТОВОЙ. 


— ВЫЖИВУТ 



Закон о банкротстве действует в 
нашей .стране с 1992 года. Но активно 
применять его начали только в 1995-м, 
а многие и до сих пор не очень понима- 
ют его назначение. Воспринимают, как 
способ "наказать” то или иное предпри- 
ятие или оказать на него давление, 
чтобы получить с него долги. К бан- 
кротству отношение - как к катастро- 
фе, позору, концу всему. Прямо-таки 
кадры из кино: крик ”Я разорен!" и вы- 
стрел из револьвера в висок. 

Я, напротив, убежден: если бы 
банкротство применялось к неплате- 
жеспособным предприятиям в истек- 
шие четыре с лишним года, к сегодняш- 
нему дню экономика пришла бы в нор- 
мальное состояние. Путем селекции 
отобрали бы перспективные, конкурен- 
тоспособные предприятия. 

Ведь что такое процедура бан- 
кротства, как она происходит? Мы из 
всей массы выбираем наиболее злост- 
ных неплательщиков. То есть тех, чья 
задолженность не уменьшается, а рас- 
тет. Если у предприятия есть старые 
долги и оно их сокращает, при этом не 
создавая новых - это предприятие добросо- 
вестное. Даже если оно не может возвра- 
щать прошлые долги, но текущие выплаты 
делает полностью или почти полностью, мы 
условно считаем его добросовестным. Но ко- 
гда вообще не платят или почти не платят - 
тут уже мы вмешиваемся. Значит, предпри- 
ятие или недобросовестное, или в принципе 
не способно платить налоги и отдавать дол- 
ги кредиторам. Тогда мы, как и полагается 
по закону, даем должнику срок - три месяца, 
в течение которых он может рассчитаться. 
Не смог - обращаемся с иском в арбитраж- 
ный суд, о чем уведомляем предприятие. Ес- 
ли за неделю оно сумеет расплатиться - по- 
рядок, суда не будет. Нет - должник будет 
признан неплатежеспособным со всеми вы- 
текающими отсюда последствиями. 

Так что говорить, будто ФУДН всех, на- 
право и налево, объявляет банкротами - не- 
правильно. Скорее наоборот, мы проявляем 
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мягкость по отношению к предприятиям- 
должникам. 

Да и банкротство - еще не конец. Суд 
может принять два решения. Первое - вве- 
сти на предприятии внешнее управление (ес- 
ли производство и финансы можно привести 
в порядок). Второе - ликвидация, то есть 
продажа имущества, что тоже необязатель- 
но означает закрытие производства. 

Если вводится внешнее управление, то 
все долги банкрота замораживаются. Начи- 
нается как бы новая жизнь, с "нуля". Под 
контролем кредиторов (нашего управления в 
данном случае) новое руководство делает 
все, чтобы "оживить” банкрота. Ищет заказ- 
чиков на продукцию, избавляется от убыточ- 
ных производств, перепрофилирует, если 
нужно, завод, находит инвесторов... Оздора- 
вливает предприятие, которое в результате 
становится прибыльным, работоспособным. 

Ну вот, директор не смог, а внешний уп- 


равляющий сможет. За счет чего это, 
интересно? Так спрашивают многие. 
Во-первых, у предприятия в результате 
банкротства и введения внешнего упра- 
вления не будет долгов - на них же 
объявлен мораторий. Во-вторых, управ- 
ляющий - человек, подконтрольный ар- 
битражному суду и кредиторам, кото- 
рые заинтересованы в том, чтобы вер- 
нуть свои деньги, когда предприятие 
поднимется на ноги. В-третьих, многие 
директора, действительно, не могут. 
Потому что не умеют работать в рыноч- 
ных условиях, потому что привыкли к 
прежней системе и надеются на ее воз- 
врат. А примеров, когда внешний управ- 
ляющий приводил в порядок дела на 
предприятии, уже достаточно. 

В автомобилестроении, правда, по- 
ка подобного случая нет. Но есть похо- 
жий - "Ижмаш”. Этот завод не был при- 
знан банкротом, хотя стоял на грани. 
По существу, там ввели внешнее управ- 
ление. только без судебной процедуры: 
сменили директора. Пришел энергич- 
ный, знающий человек, причем совсем 
из другой отрасли оборонной промыш- 
ленности, и, по сути дела, добился финансо- 
вого оздоровления предприятия. Он провел 
большую работу с потребителями, заключил, 
кстати, договоры на поставку мотоциклов 
(они пошли даже на экспор* нашел у нас в 
России и за рубежом покупателей основной 
продукции "Ижма_а' 3 несколько раз вы- 
росли объемы заказов! Да, сейчас болевой 
точкой остается автомобильное производст- 
во. Но и здесь пути его оживления найде-ы: 
спрос на ижевские "каблучки” высок е:~ь 
возможность найти инвестора, котос- й -а 
"Ижмаше" станет производить эти др.-хе 
машины. Сейчас это стало реальность -: по- 
тому что произошла финансовая сессгэж- 
зация, разделение производств, і ■ в ~ . ѵав 
чему издержки одного больше -а ~ -а 
другое. 

Кстати, на "Ижмаше : ‘ - •— е*о 

не объявили банкротом, т-ттъ -«я т %<ип 
труднее: долги оставались аввга* «ммо 


Мы открываем новую рубрику, чтобы дать в ней слово тем, кто заметно 
влияет на жизнь в нашей стране: на ее политику, экономику, на умы 
соотечественников. Это не только государственные и политические 
деятели, но и крупные промышленники, ученые, писатели, люди искусства. 
Мы можем разделять их взгляды или нет, соглашаться с их мнением или 
иметь собственное, но, так или иначе, - от позиции авторитетных людей 
во многом зависит все происходящее. Поэтому давайте, не комментируя, 
не споря и не подыгрывая, просто прислушаемся к их словам. 

СИЛЬНЕЙШИЕ 


было их платить. И все-таки эффективное 
руководство принесло свои плоды. 

Предприятий, чем-то похожих на "Иж- 
маш”, в автомобильной промышленности 
много: ЗИЛ, "УралАЗ”, УАЗ - все это заводы, 
во времена СССР служившие придатками 
армии. Их автомобили всегда были предме- 
том закупки огромного оборонного комплек- 
са. Сейчас происходит сокращение армии, 
потребность в автомобилях для нее упала, 
заказы резко сократились. Поэтому объек- 
тивно положение этих автомобильных заво- 
дов резко ухудшилось. Но валить все только 
на объективные обстоятельства, как это де- 
лают некоторые директора, тоже неправиль- 
но. Ситуацию можно было предвидеть и к 
ней приспособиться. Этого не произошло: 
автозаводы привыкли ориентироваться на 
госзаказ, а не на рынок, не пытались найти 
"гражданских” покупателей своей продукции, 
сами же автомобили нисколько не изменяли 
так, чтобы они заинтересовали не только ас- 
кетичных и неприхотливых военных. Теперь 
- страдают от отсутствия заказов, сокраща- 
ют производство, увеличивают долги. 

Ссылки на то, что армия-де не платит, 
оттого и у завода долги - не аргумент. Мы 
не включаем сюда то, что должен им обо- 
эонный комплекс, и все равно их положение 
тяжелое. Придется думать о завтрашнем 
дне. 

Собственно, делать это надо было на- 
много раньше. И плач автопромышленников 
о том, что экономическая ситуация для них 
неблагоприятна, - лукавство. Она была 
очень благоприятна пять лет назад. Период 
высокой инфляции для автозаводов был 
очень удобен тем, что долги "дешевели”, а 
продукция дорожала. Многое можно было 
сделать за это время. И ГАЗ сделал: начал 
зыпускать новый автомобиль - "Газель”. 
Причем конкурентоспособный, хорошего 
уровня. Теперь Горьковский автозавод - в 
самом благополучном положении по сравне- 
нию с другими предприятиями отрасли. 

"АвтоВАЗ”, у которого новая модель бы- 
ла готова едва ли не раньше, чем Г АЗ заду- 
мал свою, тоже пытался начать ее произ- 


водство. Но - запоздал. Поэтому сейчас его 
положение хуже. И все-таки шансы у тольят- 
тинцев сохраняются, если они сейчас осоз- 
нают необходимость перемен. 

Вот "Москвичу” уже поздно что-то осоз- 
навать. Завод стал банкротом - так в декаб- 
ре прошлого года решил Московский арбит- 
ражный суд. Хотя мне очень трудно понять, 
как это предприятие, не работая целых де- 
вять месяцев до своего банкротства, не 
предпринимало никаких усилий, чтобы попра- 
вить свои дела. Девять месяцев (!) люди си- 
дели в вынужденных отпусках, но не уволил- 
ся почти никто. На какие средства они живут, 
как не умирают от голода? На самом деле 
почти все уже где-то работают, но продолжа- 
ют числиться на своем предприятии. Такая 
вот странная наша особенность. Когда пред- 
приятие по сути дела остановлено, всем вок- 
руг должно, не выполняет ни перед кем обя- 
зательств - все тихо, никто не возмущается. 
А как только речь заходит о банкротстве это- 
го злостного неплательщика - сразу подни- 
мается шум, начинаются разговоры о том, 
что он-де жизнеспособен и перспективен. 

Причем сопротивляются процедуре бан- 
кротства, в первую очередь, директора. Та 
самая администрация, которая довела свои 
заводы до положения неплатежеспособных. 
Они не хотят расставаться со своими места- 
ми. Люди же, не занимающие руководящих 
кресел, начинают понимать, что внешнее уп- 
равление - единственно возможный выход 
из тупика, способ снова начать нормально 
работать. И, кстати, на АЗЛК коллектив не 
воспринял решение арбитражного суда как 
трагедию. Катастрофа случилась раньше, 
когда завод остановился. Теперь, когда 
предприятие возглавили другие люди, у "Мо- 
сквича” появилось будущее. 

Вообще, то, что на грани банкротства 
поочередно оказывались чуть не все пред- 
приятия автопрома - ЗИЛ, ВАЗ, КамАЗ, 
АЗЛК, на мой взгляд, не случайно. Крупные 
автозаводы-неплательщики - признак кризи- 
са отрасли. Они привыкли к государственной 
поддержке. Высокие таможенные пошлины 
на импортные автомобили обеспечивали 


преимущество отечественным производите- 
лям руками государства. Но - не вышло. От 
этого российские машины не стали конку- 
рентоспособными ни по цене, ни по качест- 
ву. И этот разрыв между нашими машинами 
и иномарками все больше увеличивается. 
Дальше создавать тепличные условия рос- 
сийским автозаводам бессмысленно, к тому 
же это плохая для них услуга. Предприятия 
должны стать полноценными, выпускать вы- 
сококачественную продукцию. Только осоз- 
нав это, проведя структурную перестройку, 
оздоровив финансы, вписавшись в рыноч- 
ные условия, они смогут выжить. 

Да, выживут не все, а только сильней- 
шие. Я не понимаю, почему должны сущест- 
вовать все автомобильные заводы, какие 
были построены в советское время. Совер- 
шенно необязательно сохранять их, невзи- 
рая на состояние производства и финансов, 
отсутствие потребности рынка в их продук- 
ции. Неконкурентоспособные автопроизво- 
дители должны обанкротиться и умереть. 
Зачем, например, нам стольказаводов, про- 
изводящих грузовики? Раньше, когда поли- 
тическая ситуация диктовала необходимость 
существования автономной, изолированной 
от мирового рынка экономики, когда абсо- 
лютно все мы должны были производить са- 
ми, это было необходимо. Сейчас ситуация 
изменилась. 

И у нас в результате селекции, возмож- 
но, останутся одно-два, максимум три пред- 
приятия, выпускающих грузовики, и одно- 
два, производящие легковые автомобили. 
Но их продукция будет конкурентоспособ- 
ной, а экономическое состояние - устойчи- 
вым. Потому что они найдут свою нишу на 
рынке, которую смогут занять. Причем будут 
в состоянии поставлять свои машины и на 
экспорт. 

Банкротство же - всего лишь инстру- 
мент рынка, благодаря которому происходит 
структурная перестройка экономики. А рос- 
сийское автомобилестроение в результате 
этой перестройки получит возможность но- 
вой жизни. 

Записала Елена ВАРШАВСКАЯ 
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Январь для ГАЗа - время именинное. 
1 января 1932 года автомобильный завод в 
Нижнем Новгороде вступил в строй дейст- 
вующих. А в 19.15 29 января заводская си- 
рена возвестила о рождении первого авто- 
мобиля НАЗ-АА. 

65 лет с того дня - дата не юбилейная, 
но достаточно круглая, чтобы ее отметить. 
Правда, подарков в рыночное время вряд ли 
дождешься. Но и традиция делать трудовые 
подарки (самим себе?) еще не забылась. 
Именно в январе, сразу после рождествен- 
ских каникул, началось производство "Вол- 
ги” ГАЗ-3110. Ее вполне можно назвать дол- 
гожданной, хотя шуму вокруг газовской "де- 
сятки” было значительно меньше, чем вок- 
руг вазовской. 

Совсем новый автомобиль, следующего 
поколения, появится на конвейере в Ниж- 
нем в начале следующего века. Это не опти- 
мистический или пессимистический прогноз, 
а вполне конкретные планы, выдвинутые 
рыночной экономикой. Разработка новой 
машины, равно как и переоборудование про- 
изводства, в одночасье (тем более у нас) не 
делаются. ГАЗ работает над этими пробле- 
мами. При этом совершенно очевидно, что в 
сегодняшнем виде "Волга” до своей преем- 
ницы не доживет, даже если станет дешев- 
ле "жигулей". Требовалась модернизация. 

"Десятку" надеялись увидеть в Москов- 
ском автосалоне еще в 1995 году. Но ГАЗ 
почему-то не спешил. А покупатели тем вре- 
менем ломали головы над загадочными ко- 
дами, скрывавшими непривычные комплек- 
тации "Волги" - с пятиступенчатой коробкой 
передач, дисковыми тормозами, "чайков- 
ским”, как его прозвали в народе, задним 
мостом, креслами с высокими спинками. 
Вскоре замысел Г АЗа стал вполне ясен. Все 


перечисленные улучшения (и не перечис- 
ленные, вроде усилителя руля и др.) нужно 
было разработать, испытать, отладить про- 
изводство и довести поставки до такого 
уровня, чтобы обеспечить всю программу. 
За это время должен был подоспеть и кузов. 
И вот тут ГАЗ собирался сделать ход, в оте- 
чественной практике редкий. За время рож- 
дественских каникул переналадить оборудо- 
вание, в первую очередь сварочные линии - 
и в новом году начать сборку только новой 
модели. Весь спектр - от представительских 
до такси - должен был строиться на шасси 
3110, как это и было в свое время с самой 
первой "Волгой” ГАЗ-21 . 

Вся подготовительная работа шла в ус- 
ловиях действующего производства. Разра- 
ботано и изготовлено около семи тысяч еди- 
ниц инструментальной оснастки, в том чис- 
ле крупные и средние штампы. Только для 
пластмассовых деталей обновленной "Вол- 
ги” сделано 1 90 пресс-форм. Силами собст- 
венного станкостроения создана линия 
сборки и сварки основания кузова. На ней 
трудятся 38 роботов известной немецкой 
фирмы КУКА и "АвтоВАЗа”. Однако все эти 
технологические новации - лишь самая не- 
обходимая малость: при подготовке произ- 
водства ГАЗ-3110 основной упор сделан на 
максимальное использование имеющихся 
мощностей и возможность модернизации 
действующего оборудования. Такая страте- 
гия позволила минимизировать затраты и 
сохранить тем самым главный козырь "Вол- 
ги” - относительно невысокую цену. 

Новая модель неизбежно (по крайней 
мере, для нас) дороже старой. Однако обе- 
щанное В. Каданниковым по возвращении 
на "АвтоВАЗ” подорожание ”самар” восста- 
навливает статус-кво, когда массовая мало- 


Панель приборов и рулевое колесо - 
по европейской моде. 


Изменения внешности не ограничатся задком 
кузова, но подробный разговор о них - впереди. 


литражка имеет ту же цену, что и автомо- 
биль более высокого класса. По правде ска- 
зать, нижегородцы просто обязаны отблаго- 
дарить своего земляка и экс-вице-премьера. 

Коли речь зашла о ценах, нельзя не от- 
метить и такой факт. Ожидание новой, бо- 
лее дорогой машины сделало высокий спрос 
на "старые” "волги" просто ажиотажным. Те, 
для кого важнее рабочие качества (напри- 
мер, владельцы таксопарков), предпочтут 
обойтись без новой панели приборов, зато 
заплатить поменьше. Это послужило одной 
из причин, чтобы отказаться от одномомент- 
ного перехода на новую модель: постепен- 
ное вытеснение старой займет весь первый 
квартал. Январская программа - 50 машин 
ГАЗ-3110 в сутки. Кстати, в первом полуго- 
дии появится и универсал. 

В прошлом году специалисты ГАЗа и 
ЗМЗ довольно подробно рассказали на 
страницах журнала (ЗР,1996, №№ 4, 6, 11) о 
новой ходовой части, двигателях, коробке 
передач. В следующем, февральском номе- 
ре "За рулем” главный конструктор легко- 
вых автомобилей ГАЗа Сергей Батьянов 
подробнее расскажет о самых заметных - 
внешних изменениях, включая переднюю 
часть кузова. 

Итак, в этом месяце среди памятных 
дат, запечатленных на главных воротах 
Г АЗа, появится новая - дата рождения "Вол- 
ги” 3110. Событие весьма знаменательное, 
особенно на фоне того, что пережили в кон- 
це прошлого года такие "флагманы” автомо- 
бильной индустрии, как ВАЗ и КамАЗ. Мы 
привыкли ими гордиться - что ж, в социали- 
стическую эпоху это было обоснованно. А в 
рыночных условиях гиганты оказались не- 
способны даже платить налоги. Между тем 
правила игры едины для всех. И на ГАЗе со- 
всем недавно склады были забиты десятка- 
ми (!) тысяч непроданных автомобилей. Но 
65-й день рождения завода не омрачен угро- 
зой банкротства, а, наоборот, укоаіде- нача- 
лом производства новой модели. 

С днем рождения, ГАЗ! 

С днем рождения, "Волга' 

Алексей СОЛОПОВ 
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Производство маршрутных 
компьютеров КМК начал курский 
завод "Счеімаш". Они 
предназначены для автомобилей 
ВАЗ в качестве дополнительного 
оборудования и позволяют 
контролировать расход т оплива, 
поддерживать экономичный 
скоростной режим, показывают 
время прохождения участка 
маршрута, общее время в пути, а 
также имеют дополнительные 
функции. 


В соревнованиях старинных 
автомобилей "Столина-96" в 
Москве участвовали команды 
клубов "Следопыты 
авгомогостарины", "Авюзавр", 
"Фольксваген-Клуб", группы 
"Поиск", а также энтузиасты- 
олиночки. Организатором стал 
рекламно-информационный 
центр Российской автомобильной 
федерации, спонсорами - фирма 
"Юнокал-76", компании 
"Пуролатор" и СВ-95. 


По "Золотому кольцу России" 
состоялся пробег, посвященный 
столетию отечественного 
автомобиля. В нем приняли 
участие 1 8 машин. Все они - 
экспонаты музея, не так давно 
организованного при Рязанском 
военном автомобильном 
институте. Антикварными 
автомобилями управляли 
курсанты и преподаватели 
института. 


За девять месяцев 1996 года ГАЗ 
выпустил 89 840 "волг", что на 
3,3% больше, чем за 
соответству юший период 1 993-го. 


й 




ЛУЧШЕ МЕНЬШЕ, ДА ЛУЧШЕ 

Ульяновский автозавод планирует выпустить в 1997 году 
75 500 автомобилей - в среднем 373 автомобиля в сутей при четы- 
рехдневной рабочей неделе. Предусмотрено сократить численность 
персонала и повысить производительность труда на 10%. 

Главной задачей в новом году станет резкое повышение каче- 
ства продукции за счет уменьшения ее количества. Обещают, что 
автомобили для внутреннего рынка достигнут качества экспортных. 
Кроме того, будет развиваться мелкосерийное производство. Уже 
действует новый цех для выпуска автомобилей с учетом индивиду- 
альных требований заказчиков (см материал на с. 21 ). 

В 1 997 году также планируется поставитъ на поток новый лег- 
ковой вседорожник УАЗ-3160. По свидетельству источника в адми- 
нистрации автозавода, 200 новых "джипов" уже выразил намере- 
ние приобрести заказчик в США. 

В 1 995 году Ульяновский завод изготовил 89 805, а в 1 994-м 
- 1 09 509 автомобилей. В 1 996-м планировали выпустить 84 000 
машин. 

Между тем задолженность АО "УАЗ" перед бюджетом в сен- 
тябре с. г. составила 213,7 млрд, рублей. Одна из основных ее 
причин - отсутствие "живых денег" : 70,2% товарооборота прихо- 
дится на бартерные операции. 


КАК ТОЛЬКО - ТАК СРАЗУ 

С начала 1997 года американская корпорация 
"Квакер Стейт" ("Оцакег 5іа(е" ) через своего эксклю- 
зивного дистрибьютора - компанию "Гамма груп" 


("Оатта Огоіір") приступила к продаже в России 
смазочных материалов класса 51. Этот класс выше 
известного 5Н и введен Американским институтом 
нефти (АРІ) лишь 15 октября 1 996 года. Масла, полу- 
чившие индекс 51, отвечают самым высоким требова- 
ниям и обеспечивают наилучшие условия работы де- 
талям как новых, так и уже послуживших двигателей. 
Марка моторного масла класса 51 - "5ирег ВІепб 
10ѴѴ-30". Вскоре поступят в продажу другие сорта 
масел "Квакер Стейт" класса 51, причем повышение 
качества не должно сказаться на цене. 


"ХИТРОСТИ" УКРАИНСКОЙ ТАМОЖНИ 

Как подешевле ввозить из-за рубежа автомобили, 
не прибегая к явной контрабанде? Один из способов 
общеизвестен: занижать в купчей их стоимость. Пыта- 
ясь прикрыть эту лазейку, украинское правительство 
постановило при исчислении НДС на импортируемые 
автомобили брать за основу их "таможенную стои- 
мость" (ТС), а не ту, что указана в документе о купле- 
продаже. Считали, что это нововведение пополнит гос- 
бюджет. На деле оно лишь стимулировало мздоимство 
таможенников. 

Чтобы ограничить возможности для их сговора с 
владельцами машин, Кабинет министров Украины сде- 
лал следующий шаг: ввел понятие "минимальная тамо- 
женная стоимость" (МТС). Для новых машин с рабочим 
объемом двигателя до 1 000 см 3 она составляет от 5 до 
7 тыс. долларов; 1001-1500 см 3 - от 6 тыс. ("Шкода") 
до 1 2 тыс. ("Хонда"); 1 501 -2200 см 3 - ат 6,5 тыс. ("Ла- 
да", "Москвич") до 20 тыс. ("Порше"); 2001 -3000 см 3 - 
от 1 3 тыс. (КИА) до 40 тыс. ("Лексус"); более 3000 см 3 
- от 20 тыс. до 250 тыс. долларов ("Астон-Мартин"). 

Не забыт в постановлении правительства и "се- 
конд хэнд". Если автомобиль прослужил более 2, 3, 4, 5, 
6 или 7 лет, его МТС составляет соответственно 80%, 
70%, 60%, 50%, 40% или 30% от минимальной ТС для 
нового автомобиля. Украинские дилеры, с которыми бе- 
седовал корреспондент ЗР, считают эти коэффициенты 
явно завышенными. По их мнению, реальная цена 
двухлетнего автомобиля составляет не 80% цены ново- 
го, а 60-75% в зависимости от класса и марки. То же 
относится и к остальным коэффициентам. 

В связи с новым порядком дилеры предсказывают 
некоторое подорожание на украинском рынке автомо- 
билей из-за рубежа, в том числе российских. 


"ЛО ДЖЕК" - 

ПОТРОШИТЕЛЬ КАРМАНОВ 

Каждые полчаса в Москве и области угоняют один автомобиль, а за год 
владельцы лишаются свыше 1 8 тыс. машин. По милицейской статистике, 53% 
автомобилей пропадает со стоянок во дворах, 25% - из гаражей и 15% - с 
парковок у места работы и от магазинов. 

Наибольшему риску подвергаются владельцы новых престижных инома- 
рок: по статистике из каждых четырех угнанных машин - три иномарки. Го- 
довой оборот в "угонном бизнесе" превышает 1 25 млн. долларов в год. Та- 
ким образом, бизнес на ворованных машинах вышел на первое место, оста- 
вив позади торговлю оружием и наркотиками. Учитывая это, ГУВД россий- 
ской столицы приняло очередную программу борьбы с угонами Основная 
ставка делается но развитие систем для обнаружения похищенных автомоби- 
лей. С одобрения мэра активно внедряется американская система "Ло Дже* 
Однако, в отличие от незаслуженно забытой отечественной разроботкм 
"КОРЗТАИ", установка "Джека" обойдется более чем в 700 долларов Ряд о- 
вому владельцу это не по карману, а тем, кто может раскошелиться вряд ли 
понравится одна особенность этой системы. Ведь она позволяет вести -е- 
санкционированную слежку за машиной, оборудованной 'Ло Диелом . По 
мнению самих американцев, это - нарушение прав и свобод человеке Похо- 
же, у нас выгода торговых посредников и положительные милждейоое отче- 
ты имеют приоритет перед правами россиян. 
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БЕЛОРУССИЯ: 

НЕ ЗАПЛАТИШЬ - НЕ ПОЕДЕШЬ! 

Автомобильная дорога Брест-Минск - граница РФ 
стала платной. Стоимость одноразового проезда по ней 
на легковом автомобиле - 2 доллара, на легковом с при- 
цепом - 3. Поездка на автобусе обходится в 5 долларов, 
если у него две оси, и в 1 0, если осей больше. "Поосный" 
тариф введен также для грузовиков и автопоездов: две 
оси - $5, три - $10, четыре - $15, больше четырех осей 
- $20. Плату взимают в специальных пунктах при въез- 
де-выезде на автодорогу работники предприятия "Белав- 
тострада", входящего в структуру белорусского мини- 
стерства транспорта и коммуникаций. Берут наличными, 
но желающим могут продать абонемент. 


Авіомобильный оінеіушнгель 
"Допинг-2" освоило ООО 
"Эпоіос”. Новинка может быть 
установлена в полкапожом 
пространстве и срабатывает 
автоматически. От 
"одноклассников" " Допит -2" 
отличается тем, что выбрасывает 
в полкаппшос пространство 
специальную пламетамедляюшую 
смесь. Время лене гния 
огнетушителя - 20- 2 т с. 


Разработана новая проз рамма 
погашения долговых товарных 
обязательств по целевым 
облигациям на автомобили. 
Выплата денежной компенсации 
должка начаться в 1947 году - в 
первую очередь владельцам 
чеков, которым автомобили 
полагались еще в 199Т году. ЬО°„ 
долга выплатят деньгами, 
остальное - ценными бумагами. 


Реконсірухцття Московской 
кольцевой автомобильной дороги 
должна быть завершена в 1 998 
году. Ежегодно в строй вводится 
по 20 км трассы 
четырехполосной в каждом 
направлении. 


Шестая международная выставка 
"Банк и офис", организованная 
Ассоциацией российских банков 
и АО "Экспоцентр", собрала в 
Москве более 300 фирм из 
России, стран СНГ и дальнего 
зарубежья. На ней 
демонстрировались и 
бронированные автомоби ли. 
Наибольший интерес вызвали 
экспонаты российской фирмы 
"Диса", например 
инкассаторский автомобиль на 
базе ГАЗ-2705. 


НЕТ ПРЕДЕЛА СОВЕРШЕНСТВУ 

Все автомобили ГАИ города Новокузнец- 
ка получили новые номерные знаки. ГОСТы 


ГАИ В ШАМПАНСКОМ 

К недавнему юбилею - шестидесятилетию ГАИ - 
ростовский ликеро-водочный завод освоил выпуск 
специального сорта шампанского. 

Создатели напитка уверяют, что, отведав его, 
многие автолюбители перестают драматизировать 
свои проблемы. Воздействие шампанского на работ- 
ников ГАИ пока изучено слабо. Исходя из накоплен- 
ного опыта и милицейской статистики, не рекоменду- 
ем вкушать шампанское в одиночку, без фруктов и 
шоколада. 

Категорически противопоказан благородный на- 
питок, пока вы за рулем: оправдания (в виде пустой 
посуды) задержавший вас инспектор не принимает. 
Пожалуй, творение ростовских виноделов лучше при- 
нести с собой в группу разбора - для решения личных 
проблем в нерабочее время. 


ОТВЕРЖЕННЫЙ КОЛЕРОВ... ОТВЕРГАЕТ МОСКВУ 

Основатель первой частной сети автозаправочных станций в Москве 
Илья Колеров (см. о нем - ЗР, 1995, N° 7) расстался со своим детищем. Но- 
выми владельцами компании стали две иностранные и три российские фир- 
мы. Председателем совета директоров назначен бывший министр нефтепере- 
рабатывающей и химической проллышленности СССР Саламбек Хаджиев. 

Колеров, приобретший известность своей категоричной позицией в от- 
ношении войны в Чечне, давно, но безуспешно конфликтует с Московским 
правительством. Что стало последней каплей? Согласно заявлению Колерова, 
правительство столицы незаконно аннулировало 
выданные им же лицензии и пыталось сфабрико- 
вать материалы против Колерова и его сотрудни- 
ков с целью возбуждения уголовного дела о неза- 
конном предпринимательстве. 

В свою очередь, представители Московского 
правительства упрекают бизнесмена в ряде нару- 
шений, в том числе и неуплате налогов. Колеров 
официально отказался их платить, поскольку ог- 
ромные сумлгы от сбора налогов поступают в Чеч- 
ню. Однако налоговое ведомство само исправно 
снимало причитающиеся ему деньги со счетов "ча- 
стной фирмы с полной ответственностью "Илья Ко- 
леров и К 0 ". Во взаимных претензиях фигурирова- 
ли сотни тысяч долларов и сотни миллионов рублей убытков, понесенных конфликтующими сторонами. 

„В <°нце концов, Колеров счел "ниже своего достоинства продолжать заниматься этим бизнесом в Мо- 
скве' и полностью продал фирму. Сумма сделки осталась тайной. 


ГОСТами, а "своих" различать надо. Причем 
безошибочно и быстро. Согласитесь, по-друго- 
му оценить новшество трудно, ведь любому 
водителю достаточно "боевой" раскраски га- 
ишных машин и спецсигналов. Выходит, новые 
номера (государственными регистрационными 
знаками их назвать нельзя) понадобились, ско- 
рее всего, начальству: "Что-то нынче "08" мед- 
ленно едет?" Ну а для остальных (дабы не воз- 
никало сомнения, кому уступать дорогу или 
безропотно платить штраф) на правой стороне 
знака нарисован российский флаг. Чем не ли- 
музин члена правительства или председателя 
думской палаты (Новокузнецка)? 


ЛИМУЗИН БУДЕТ 

Фирма "Акра" в Тольятти начинает производство компакт- 
ного лимузина "Амадео-500" на базе ВАЗ-21099 (ЗР, 1995, 

N° 2), спроектированного студией "Мастер-дизайн". Ныне авто- 
мобиль несколько отличается от прототипа. На нем установлены 
шестиступенчатая коробка передач, двигатель объемом 1,6 л, 
оснащенный системой впрыска топлива, амортизаторы "Мон- 
ро". Значительно расширен набор стандартного оборудования. 

В него входят кожаная обивка сидений, электростеклоподъем- 
ники стекол дверей и центральной перегородки, легкосплавные 
диски с широкопрофильными шинами, индивидуальная система 
отопления для пассажиров, зателлненные боковые и задние сте- 
кла, холодильник, центральная блокировка дверей. На заказ ус- 
танавливают стереомагнитолы в водительском и пассажирском салонах, кондиционер, а также турбонаддув, антиблокировочную систему тормозов 
гидроусилитель руля. Стоимость автомобиля - 20-25 тысяч долларов в зависимости от комплектации. 

- ТеХ ^Гг^ КаЯ ха Р акте Р и с™ а автомобиля: размеры, мм: длина - 4710, ширина - 1650, высота - 1420, база - 2930. Число мест - 4; снаряженная 
масса Ш кг; скорость 1 65 км/ч; время разгона с места до 1 00 км/ ч - 1 3 с; рабочий объем двигателя - 1 568 см 3 ; мощность - 74 кВт/1 00 л. с. 







"МЕГАН-СЕНИК" - 
АВТОМОБИЛЬ ГОДА-97 

Так решили 55 автомобильных жур- 
налистов из 21 страны, составляющие жю- 
ри традиционного европейского конкурса. 
Мини-вэн "Рено-Меган-Сеник" (ЗР, 1996, 
N«N 2 11, 12) набрал 405 очков и опередил 
больше чем на сто пунктов "Форд-Ка" 
(293), "Шкоду-Октавия" (248), "Фольксва- 
ген-Пассат" (230) и "Ауди-АЗ" (199). 

В прошлые годы этого титула удоста- 
ивались "Рено-Клио" (1991), "Рено-9" 
(1982) и "Рено-16" (1966). "Меган-Сеник" 
- первый автомобиль в Европе с однообъ- 
емным кузовом ("бескапотный"), представ- 
ленный в секторе рынка М1 (по-нашему, в 
малом классе). Семейство "Меган" состоит 
из пяти модификаций - хэтчбек, седан, ку- 
пе, кабриолет, мини-вэн. Позднее к ним 
прибавится обычный универсал. 

"Меган-Сеник" станут продавать в 
России в начале 1 997 года. 


Для "Москвич.і-2141" появились 
в продаже гидравлические 
аморіизаюрные сюйки фирмы 
"5асЬ>" ("Сакс", каталожный 
N9 170911). 


• 

Борский стекольный завод 
вскоре на, чалит выпуск ветровых 
стекол для ВАЗ-21 1 0. Кроме того, 
здесь начинают делать стекла 
иномарок. Уже готовы формы 
для нескольких моделей 
"Мерседес-Бенц". 


На преллрияіин "Валмет 
Аутомотив", в финском городе 
Уусикаупунки, конвейер по 
выпуску "Евро-Самары" вышел 
на проектную мощность. Кроме 
российских машин, предприятие 
выпускает кабриолет СЛАБ-900 и 
купе "Опель-Калибра". С 
конвейера ежесуточно сходи ■ 
100 "самар”. Иена их - от 1 1 до 
1 2 тыс. долларов. 




На координационном 
совещании 1 1 стран СНГ 
утверждены новые "Правила 
перевозок пассажиров в 
междугородном сообщении 
автомобильным транспортом 
госуларств-участников СНГ" и 
"Инструкция по контролю 
международных автобусных 
перевозок на территории 
государств СНГ". 


В Москве прошла выставка 
"Дорога и автомобиль". В ней 
приняли участие предприятия, 
выпускающие дорожную 
технику. Экспозиция была 
посвящена 250-летию дорожном 
отрасли в России. 



ОТ "ЖУКА" ДО "ПАССАТА" 

В Санкт-Петербурге 1 ноября состоялось официальное открытие автосалона "Фольксваген ' Фирма "Нева- 
Автоком", которой он принадлежит, - первый и единственный полноправный дилер концерна на берегах Невы. 
В отличие от всех ранее открывшихся салонов и СТО, "Нева-Автоком" построила совершенно новое здание по не- 
мецкой технологии. В нем - технический центр на восемь постов, склады и торговый зал. Возлложности центра 
таковы: продажа 300-400 автомобилей в год, обслуживание 30-40 автомобилей в день. Цены на обслуживание 
относительно невысокие по меркам города - около $40 в час. В осуществлении проекта примяла участие фирма 
"Кастроль". 

Присутствовавший на торжественном откры- 
тии представитель концерна Клаус-Юрген Бон 
рассказал собравшимся о политике продаж фир- 
мы в России. Ее суть - "лучше меньше, да лучше". 

Концерн не стрелчится к большому количеству мел- 
ких дилеров в одном регионе. Присутствовавшие 
были несколько удивлены тем, что СТО не ремон- 
тирует автомобили "Ауди", в торговом зале их 
также не будет. Жаль, но таковы правила. 

Если учесть, что в Санкт-Петербурге насчи- 
тывается около 6 тысяч автомобилей "Фольксва- 
ген", от "Жука" до современнейших "гольфов" и 
"пассатов", то фирма вправе надеяться на успех. 


Неиа-А.тохом 


ЛШЮШШП 


МУЗЫКА ДЛЯ "ЛАДЫ" 

Голландская фирма "Филипс" - 
пока единственная, чьи автомагни- 
толы и приемники рекомендованы 
"АвтоВАЗом" для всех моделей его 
лчашин. Это лишь первый этап в сов- 
местной деятельности автозавода и 
производителей электроники. Специ- 
ально созданная группа компаний 
АВР-РГТ будет заниматься адаптаци- 
ей и сертификацией импортных элек- 
тронных компонентов - от автомаг- 
нитол до сигнализаций и даже нави- 
гационных систем. 

Однако возникает резонный 
вопрос: на каком основании эта ком- 
пания будет сертифицировать про- 
дукцию зарубежных фирм - ведь до 
сих пор это была прерогатива "Рос- 
стандарта"? Не окажется ли забота 
о покупателе лишь благовидным 
предлогом для извлечения денег со 
счетов иностранных фирм, которые 
не замедлят поправить свои дела, 
подняв цены? 

Впрочем, процесс идет полным 
ходом: на Московском автосалоне 
МИМС-96 уже проведен первый 
этап тендера - приз зрительского 
предпочтения получила магнитола 
"Блаупункг-Париж КСМ-105". По ре- 
зультатам дальнейших тестов будет 
выбран победитель, который станет 
поставщиком двора его величества 
"АвтоВАЗа". 


- ЕгГ 


47. 


ВМЕСТЕ С "ЗР" 

ПО 47-му МАРШРУТУ 

Приятно на- 
помнить, что "За '■ 
рулем" был и по- 
прежнему остает- 
ся самым массо- 
вым автомобиль- 
ным изданием. А 

сегодня издатель- И* ’ИЬІІ 0? 

скии дом За рулем 
издает, кроме того, 
еще три журнала - 
"Лимузин", "Авто- 
мотоспорт", "Мото", — . ^ 
еженедельник "Мо- Ѵг ^ — " 
сква за рулем", ка- 
талоги легковых, 
грузовых автомоби- 
лей, мотоциклов, ко- 
торые пока не столь 

широко известны. И '«ель. 

вот на 47-м марш- 
руте в Москве поя- 
вился троллейбус с 
логотипами всей периодики, выходящей в издательстве Зс с- -ем'. 
Кстати, ее общий тираж в январе - более 1 млн. экзем.-. -.чосе. Это не 
только кладезь информации, но и огромное рекламное пене Восполь- 
зоваться им - значит успешно продвинуть на рынок любо- —вас -,о- 
бого назначения, на любой вкус. Стоит только позаомггь в оеоо-.-ое 
бюро 'За рулем". Его телефон 978-00-1 2 тоже несет ’-с т о- -эсл- 
лейбус N 0 43 1 8 московского лчаршрута № 47. 

Нам с вами по пути! 
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"БЕНЗОКОЛОНКА-96" 

Столичные АЗС, а их более четы- 
рехсот, в скором времени собираются 
сделать торгово-сервисными комплек- 

сами. Здесь 

будут не 
только за- 
правка топ- 
ливом, но и 
мойка, мел- 


Вепіокоіопка'96 

гаимган 


Добро пожаловать! Г\ 
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Ош зг 


БОЕВОЙ КОНЬ КОММУНАЛЬЩИКОВ 

Работники коммунальных служб могут рассказать,, 
сколько хлопот доставляет содержание городских улиц в чи- 
стоте. Помочь им взялись специалисты столичного АМО 
"ЗИЛ" и арзамасского завода "Коммаш". Плод сотрудниче- 
ства предприятий - универсальная всесезонная уборочная 
машина МДК-133ГЧ. Ее главная особенность - на длинно- 
базном трехосном шасси ЗИЛ-ІЗЗГЧ можно устанавливать 
различные приспособления для уборки улиц. Зимой спереди 
монтируется плуг, которому под силу за один проход очи- 
стить от снега участок шириной 2,5 м. Разбрасыватель про- 
тивогололедных материалов позволяет обработать полосу 
шириной от 4 до 10 метров. При этом плотность посыпки 
можно изменять в широком диапазоне. В теплое время эти 
механизмы легко демонтировать и установить поливочное 
оборудование. Цистерна с десятью тоннами воды, мощный 


Интерес к отечественным изделиям законо- 
мерен. 

кий ремонт машин, торговля сопутству- 
ющими товарами. Тут же можно будет 
перекусить и отдохнуть. Как это станет 
выглядеть, журналисты надеялись уви- 
деть на третьей международной вы- 
ставке " Бензоколонка-96". Однако экс- 
позиция была невелика. Компания ІВ5 
представила систему расчетов за услуги 
в безналичной форме, "Вэйн-Дрессер" - 
новое устройство для отбора и утилиза- 
ции конденсата паров бензина, которое 
сделает АЗС более чистыми. Характер- 
но, что среди участников - все больше 
российских предприятий, чье оборудо- 
вание для АВС конкурентоспособно с 
зарубежным. 


насос и специальные форсунки дают возможность машине 
во время мойки охватывать зону шириной 1 0 м, а при по- 
ливке до 25. Но это еще не все. Автомобиль можно укомпле- 
ктовать механической щеткой и бункером с самозабором и 
механизированной выгрузкой. Привод агрегатов - от уст- 
ройства отбора мощности. Рабочая скорость машины варь^ 
ируется от 5 до 30 км/ ч. 


ВЫМОГАТЕЛИ "В ЗАКОНЕ" 

Магистрат Праги разрешил таксистам возить пассажиров по "до- 
говорным" ценам. До сих пор тариф составлял 1 2 крон (около 50 цен- 
тов) за каждый километр пробега, но водители такси его игнорирова- 
ли, так что решение городских властей лишь узаконило реальную ситу- 
ацию. 

Лучшими пассажирами таксисты чешской столицы считают "но- 
вых русских": платят, не торгуясь, и часто нанимают машину на целый 
день. Один водитель, войдя в сговор с диспетчером, получал от него 
клиентов этой категории и заработал за месяц 7 тысяч долларов. Гово- 
рят, это далеко не предел... 


ЧЕНДЖЕР В ПАНЕЛИ 

Не прошло и года с момента по- 
явления первого в мире СР-чендже- 
ра, встроенного в приборную панель 
автомобиля, а корпорация "Джей-Ви- 
Си" (.ІѴС) предлагает уже новую, усо- 
вершенствованную модель К0-СТ5К. 
Напомним, что фирме удалось раз- 
местить магазин на три диска и ра- 
диоприемник в стандартном корпусе. 
Основное отличие новой модели - 
отсутствие встроенного четырехка- 
нального усилителя, который был у 
ее предшественника. Новинка появи- 
лась в магазинах Москвы. 


К ВОПРОСУ О ПЯТОМ КОЛЕСЕ 

Привыкнув к полноразмерному запасному колесу, алы с недовери- 
ем относимся к так называемой докатке, на которой после прокола 
можно благополучно доехать до дома или до ближайшего пункта вул- 
канизации. Между тем она занимает в багажнике значительно меньше места, чем традиционная запаска. Это 
важно, если учесть, что проколы (по крайней мере, в Западной Европе) случаются редко. 

Обратимся к статистике. Опрос немецких владельцев автомобиля "Вольво-850" показал, что каждый де- 
сятый из них за первые три года эксплуатации вынужден был остановиться на дороге в связи с неисправно- 
стью. 15% таких остановок произошло из-за отказа электроники и лишь 2% - из-за прокола шины. Следова- 
тельно, вероятность прокола в течение одного года составляет - пока шины не изношены - менее 0,1%. "Так 
стоит ли возить с собой полноразмерное запасное колесо? - риторически вопрошают авторы исследования 
Ведь пользуются им очень редко - куда чаще нужен просторный багажник". 


АВТОБУСЫ ИЗ ОМСКА 

Омская фирма "Финоко" уже четвертый год вы- 
пускает различные модели автобусов. Но не ищите на 
карте новый автобусный завод: модели в данном слу- 
чае - это копии 1 :43, их делают вручную из металла 
небольшими партиями. Посмотрите на фотографию - 
остается только мечтать, чтобы так же тщательно, с 
той же любовью к деталям отделывали свою продук- 
цию "большие" отечественные производители. Кроме 
представленных ЛиАЗ-677М, ПАЗ-3201 , ААЗ-695Н и 
ПАЗ-672М, уже выпускаются ПАЗ-652Б, ЛиАЗ- 158В, 
идет подготовка моделей ПАЗ-3205 и ЛАЗ-695Е. 


Для стимулирования спроса на 
ЗИЛ-5301 Московское 
правительство разрешило въезд 
этих машин в центр столицы без 
специального пропуска и 
управление ими воли і елям с 
категорией "В". 


Московский дилер ГАЗа - 
автосалон "Паритетъ" объявил о 
выпуске оіраниченной партии 
"Волги" ГАЗ-21. Эта акция 
приурочена к 40-летию первою 
выпуска автомобиля. Машины 
собираются оснащать "родными" 
кузовами, современными 
двигателями, трансмиссией и 
ходовой частью. Желающие 
могут выбирать между 
газовскими комплектующими и 


узлами фирмы "Ровер". 


Презентация третьето в Москве 
официального дилера фирмы 
"Фольксваген" прошла первою 
ноября прошлого года. Им стал 
дилер "Шкоды" - ЗАО "Овод". 
Рассчитывают пролаваіь до 30 
"фольксвагенов" ежемесячно. 
Объем продаж "Шкоды" пока в 
два раза больше. На СТО - 14 
постов, из которых восемь 
оборудованы подъемниками, 
участок диагностики и 
окрасочный цех. 


Среднемесячная продажа 
автомобилей в Польше в 1996 
году возросла в полтора раза по 
сравнению с 1993-м и составила 
более 32 тыс. штук. Ни дороги 
страны, ни дисциплина водителей 
не соответствуют столь быстрой 
автомобилизации. По данным за 
1 993 год, в Польше на каждые 
1 00 тыс. жителей погибли на 
лороіах 17 человек, а в 
Г ермании, где автомобилей 
гораздо больше, - всего 12. 


В Киргизии начата реконструкция 
дороги Бишкек-Ош - 
единственной магистрали, 
соединяющей юг и север сіраны. 
Трасса, по сути, не 
ремонтировалась с 1964 юда. 
Реконструкция обойдется в 200 
миллионов долларов. Четверть 
этой суммы выделил Азиатский 
банк. Работы с участием 
зарубежных фирм (в частности, 
турецких) должны быть 
закончены в 1 999 году. 





РЕПОРТАЖ ЗР 



Прошлым летом в подмосковном пио- 
нерском лагере проходила мотоциклет- 
ная тусовка - ”Байк-шоу-96”. Правда, 
наездников на автомобилях было куда 
больше и все, как один, в подобающем 
собранию крутом прикиде. Нередко 
встречались и группы "настоящих па- 
цанов”, именуемых в народе не иначе, 
как "бандюками”. Среди таких за рулем 
новенького "Шевроле-Блейзера” я уви- 
дел достойный экземпляр - черные оч- 
ки, золотая цепь толщиной в палец, 
крест - и, конечно, радиотелефон. На- 
бор стандартный, и все же было в нем 
что-то необычное. Пригляделся - ба, 
форменная куртка таможенника: пяти- 
угольники на погонах, герб России на 
рукаве. А чего стесняться - пусть зна- 
ют, в таможне тоже есть люди. Пола- 
гаю, наряду такого крутого парня уди- 
вятся в России немногие - кто никогда 
не был за границей (даже на Украине, в 
Белоруссии или Казахстане), да, пожа- 
луй, высшие чиновники Таможенного 
комитета - им это неведомо. Я теперь 
тоже считаю это рядовым событием. 
По таможням успел помыкаться и на- 
глядеться на служивый люд. 

Не так давно мы. решили купить для ре- 
дакции недорогую неновую иномарку. Пред- 
ставился удобный случай. Наши коллеги в 
Германии из известной во всем мире компа- 
нии "ІТТ-Аутомотив” - той, что занимается 
разработкой и производством автомобильных 
компонентов, - по случаю годовщины нашего 
сотрудничества решили подарить "Фольксва- 
ген-Пассат” 1989 года выпуска. Автомобиль 
за семь лет успел накатать без малого двести 
тысяч километров, но был вполне здоров. 
Бензиновый двигатель объемом 1800 "куби- 
ков” резво разгонял машину, а тормоза собст- 
венного изготовления ІТТ, как и в прежние 
времена, эффективно замедляли ход боль- 
шого "Фольксвагена”. По сути, редакции было 
предложено проверить в действии элементы 
тормозов ПТ на автомобиле почтенного воз- 
раста и убедиться в их надежности. 

Дареному коню в зубы не смотрят - на- 
до отправляться во Франкфурт. Там получи- 
ли автомобиль, тепло обнялись и быстро 
расстались. Первый сюрприз ожидал наш 
экипаж на границе Германия-Польша. 

Немецкая сторона проставляет отметки 
об убытии, польская - пускать не собирает- 
ся. "Идете транзитом через Польшу - выкла- 
дывайте семь тысяч долларов за автомо- 
биль, а на границе с Белоруссией постара- 
емся их вам вернуть”. Это предложение 
польского таможенника мы пытались понять 
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полчаса. Наконец, дошло - здесь отныне но- 
вые правила провоза автомобилей, предна- 
значенных для организаций (юридических 
лиц). Такой суммы наличными у нас не было. 

Оставалось вернуться в Германию и по- 
грузиться на паром, идущий в Финляндию. 
Плыть в Россию, в Петербург, мы отказались 
сразу. Слышали, что таможенники в порту 
отбирают автомобили, требуют уплаты по- 
шлины на месте. А через Выборг (граница 
Финляндии и России) пропускают без оста- 
новки. А оттуда до Москвы - рукой подать. 

Вот и Хельсинки, до границы совсем не- 
много - 170 км. Заправляем полный бак - 
хватит на полдороги до Москвы. Погранич- 
ный пост "Торфяновка” - прощай, страна Су- 
оми. Россияне, встречайте своих сограждан. 

- Машина оформлена на организацию, 
то есть на юридическое лицо, - вопрошает 
суровый таможенник, - и нет временной де- 
кларации? Пожалуйте на стояночку. 

- Какая декларация? Все необходимые до- 
кументы нам выдали в Германии. Посмотрите! 

- Для частного (физического) лица их 
достаточно, а для юридического - нет. Ма- 
шину на стоянку, а сами добирайтесь в Мо- 
скву на чем хотите, - отрезал начальник по- 
ста, - у меня инструкция! И приготовьтесь 
платить за машину примерно по шесть дол- 
ларов за сутки. Срок хранения - два месяца, 
не успеете - прощайтесь с автомобилем. 

Хорошенькое дело - в шесть утра ос- 
таться без автомобиля, за который уже 
"включили счетчик”, с вещами на дороге, где 
общественный транспорт не ходит вовсе, а 
до Москвы аж 1000 километров. Одно раду- 
ет, что самих не упрятали за решетку, как 
"Фольксваген”. Несколько часов поиска по- 
путки принесли результат: молодой парень, 
перегонявший ”500-й" "Мерседес", сжалился 
- уступил два места за наш бензин и шутки. 
Последние давались тяжело - не до них. Да, 
понимаем, что виноваты, поторопились и не 
изучили правила ввоза автомобилей. Может, 
в Москве удастся поправить положение? 

Едва добрались до дома, сразу в тамож- 
ню. В московском управлении их великое 
множество - железнодорожная, почтово- 
багажная и др. 


Наша - автогрузовая. Инспектор, моло- 
дой человек лет 25, не дослушав меня, обор- 
вал (как ему все надоели!), предложив запи- 
сать, что и как следует делать, чтобы "осво- 
бодить" автомобиль. Оказывается, таможен- 
ные бюрократы выпустили два очень любо- 
пытных приказа, согласно которым за любой 
(подакцизный) товар, и автомобиль в том 
числе, необходимо внести залог. Он должен 
гарантировать, что владелец доставит груз 
от границы до места назначения и сполна 
заплатит пошлину. Эту "игру” в заложников 
придумали чиновники от таможни, насмот- 
ревшись, вероятно, западных боевиков или 
отечественных криминальных новостей. 

Что ж, деваться некуда, надо платить. 
Только вот делать это следовало еще за 10 
дней до того, как автомобиль пересечет гра- 
ницу России. Уяснили? Если собрались купить 
машину там, ее необходимо выбрать и запла- 
тить уже здесь! Как можно подобрать автомо- 
биль и рассчитаться с хозяином заочно, знают 
только в высших кругах Таможенного комите- 
та. А тот, кто поступает, естественно, логично 

- сначала едет и выбирает, потом оплачивает 
и пригоняет - автоматически попадает в раз- 
ряд контрабандистов. Ату его, ребята' Ты уже 
виноват и внимаешь, не поднимая глаз, моло- 
дому чинуше. Если согласен заплатить - смо- 
три не упади. Сумма залога в четыое-лять 
раз превысит цену автомобиля, кстосус опре- 
делят потом, после доставки, в таможне (по 
справочнику "Супершваке") для -ахѵе^а по- 
шлины. 

За наш автомобиль потребдеад.' в залог, 
ни много ни мало, 20 тысяч д рдларсв при- 
мерно 1 00 миллионов рублей -вг -а- -■ • денег 

- пиши заявление, что дари_= ча_^-. ,-юби- 

мой" таможне, она знает, что с ней де.~=. Ах, 
говоришь, что такие деньги -а дв_:' п оиго- 
товься к серьезному испьгта-^-: Ас, комп- 
лекта документов своего -дед*: Дело 

нехитрое, но очень хлопот-се • — е: . а* уйму 
времени: справки из Гсхх; : _ і-в -едсговой 
инспекции, банка (о нали» — ааивгесгд и руб- 
левого счетов), устав. у-о=з«*-==ы-ь^ дс-'овор 

- СПИСОК МОЖНО прододж 

Дарить машину. • : -а г-адось, 

просто бросить на гр а+кв «епъэе - оштра- 


фуют и потом все равно отберут. Решили 
взяться за столь муторное дело и довести 
его до конца - жалко было оставлять 
"Фольксваген", успел нам понравиться. 

Документы подготовили и даже привезли 
гарантийное письмо из банка, обязующегося 
заплатить пошлину сполна, если предприятие 
откажется это делать. Поясню: вместо залога 
можно представить обязательство банка. Но 
не всякого. 01 У таможни есть свой списочек 
банков: одним они по своему усмотрению до- 
веряют, в других сомневаются, третьи на дух 
не принимают. Наш (крепкий, серьезный банк 
- Московский Индустриальный) чем-то не уго- 
дил таможенному руководству и попал в чер- 
ный список. Плакали обязательства, а вместе 
с ним и денежки: на депозит пришлось пере- 
вести означенную сумму - 100 млн. рублей. 
После двух месяцев сборов всевозможных 
справок, стояния на морозе в очередях та- 
можни, проверки счетов, справок нам уда- 
лось заполучить ту самую временную декла- 
рацию, по которой можно выудить Фольксва- 
ген” из ’Торфяновки”. 

На границе тучи ходят хмуро, как, впро- 
чем, и таможенники, и сами пограничники. 
Ведь мимо везут тонны всякого добра и каж- 
дый норовит обнести служащего. Правда, не- 
многим это удается. Это мы поняли, когда 
въехали в Выборг - город веселых таможен- 
ников. В девять утра мы остановились у груп- 
пы товарищей в сине-серых тужурках с пяти- 
угольниками вместо звездочек на погонах, 
чтобы спросить дорогу в главную здесь тамо- 
женную контору. Двое из них смело полезли 
в машину, заявив, что всю команду надо 
срочно доставить по домам. Вежливый отказ 
их насторожил - такого, вероятно, здесь не 
случалось. "Запомните их, ребята, - кинул че- 
рез плечо самый "бодрый”, - встретим на по- 
сту. разберемся”. И громко хлопнул дверью. 
Группа товарищей с утра крепко "набралась" 
и в прямом, и, думаю, переносном смысле. 

Вот и знакомый пост на въезде в погра- 
ничную зону. Не пропускают: на командиро- 
вочных удостоверениях нет гербовой печати 
воинской части, охраняющей этот участок. 
Недолгие переговоры с начальством, и мы 
уже за шлагбаумом КПП переводим дух - 
проскочили. 

До Торфяновки" совсем немного - всего 
60 км. Тут тоже: стой, отдай паспорт, позво- 
ни. можешь идти. Прямо в кутузку: без пас- 
порта в таможенной зоне находиться нельзя. 
Пока оформляли бумаги на выдачу автомо- 
биля, платили за стоянку (примерно 500 дол- 
ларов), по разу успели с коллегой побывать 
под арестом. А я сумел нелегально дважды 
проникнуть на нейтральную территорию, там 
тоже нужно было заполнять несколько лис- 
тов из многочисленного набора документов. 

Втайне надеялись забрать автомобиль с 
минимальной потерей времени. Полагали, на 
все про все хватит и двух часов. Наивные! 
Отдай полный рабочий день, а то и больше. 
При этом нужно непременно обладать талан- 
том шпиона, диверсанта, оратора, льстеца и, 


конечно, гонщика-раллиста, чтобы в темпе 
успеть преодолевать расстояния между 
"Торфяновкой” и Выборгом (в который, кста- 
ти, пришлось съездить дважды за визами). 

Часам к шести вечера нам удалось вы- 
зволить нашу "ласточку” из клетки, в кото- 
рой томилось еще десяток таких же "контра- 
бандных” автомобилей. 

Если вы полагаете, что это конец исто- 
рии, то глубоко ошибаетесь. Сделана только 
половина дела. В Москве автомобиль как 
груз, находящийся под зорким оком таможни 
(таможенным контролем), следует сдать на 
склад временного хранения, за который при- 
дется платить немалые деньги - около $15 
за сутки. Получить его можно только после 
отметки "Выпуск в свободное обращение 
разрешен”. 

- Ах, вам его подарили? Можете рас- 
прощаться с автомобилем: во-первых, жиз- 
ни не хватит, чтобы собрать все документы, 
подтверждающие сей факт, а во-вторых, 
нынче просто не существует такого дейст- 
вия, тем более между предприятиями, - за- 
кончил предложение еще один молоденький 
страж державы. 

Чтобы выйти из этого тупика, нам при- 
шлось... купить подаренный автомобиль, то 
есть оформить его привычным для таможни 
образом. На это ушло еще две недели почти 
каждодневных поездок по инстанциям. До- 
говоры, контракты, инвойсы, декларации, 
корректировки стоимости, факсы, копии - 
черт ногу сломает. Теперь, кажется, все - 
бери документы, определяй пошлину и вы- 
читай ее из залога. Ан нет! Залог залогом, а 
пошлину заплати сполна отдельно. 

Машину оценили примерно в 4500 дол- 
ларов, пошлина составила 18,5 миллиона 
рублей ($3700). А меня вновь, как мяч, фут- 
болят по очередям и кабинетам. Сколько, 
вы думаете, идут деньги из одного москов- 
ского банка в другой? День-два, ответит 
иной финансист. Вот и не угадали: полторы 
недели, уверяют таможенники, и поди их 
проверь. А денежки за стоянку идут! 

Моя папка с документами на один, все- 
го один автомобиль распухла до невероят- 
ных размеров, стала похожа на том Боль- 
шой Советской энциклопедии. Я подсчитал - 
более 150 листов. Там было все, что тамо- 
женной душе угодно. Справка о наличии 
справки - пожалуйте, подтверждение двух 
проверяющих - извольте. Не прошло и пяти 
месяцев с момента пересечения российской 
границы, как получил заветную запись - 
"Выпуск разрешен”. 

Себе не верю: выезжаю на "Фольксва- 
гене” за ворота таможни! Включаю переда- 
чу, нажимаю на газ - неужели это реаль- 
ность? Да, все это на самом деле, и автомо- 
биль уносит меня прочь, подальше от этого 
чистилища. 

Друзья и коллеги не раз упрекали, что 
мы поступили неверно, оформив автомо- 
биль на организацию, а не на частное лицо. 
Хлопот было бы несравнимо меньше. К то- 



му же легче получить льготы (за опреде- 
ленное вознаграждение) и свести к миниму- 
му пошлину. Верно. Так поступают все или 
почти все фирмы, занимающиеся продажей 
иномарок в России - от "мерседесов” до 
”дэу". Они, конечно, по-своему правы, но 
нам хотелось оформить машину как положе- 
но. А еще обходной маневр не дает гарантии 
"не вляпаться” по самые уши в идиотские 
приказы и постановления таможни, которые 
она печет, будто блины. 

Да, а как же денежки, отданные в залог? 
Когда готовили этот материал, их еще не вер- 
нули. В таможне месяц не могли в архиве до- 
кументы найти, потом был большой переезд, 
компьютер занят, подпись руководства нуж- 
но подождать (две недели) и т. п. А эта сумма, 
мало того, что была выключена из оборота 
издательства, к тому же успела обесценить- 
ся. Таможня процентов не платит! 

Итог этой эпопеи для нас неутешителен: 
"Фольксваген” обошелся примерно в 15 ты- 
сяч долларов (включая потери от недвижи- 
мых 100 миллионов рублей). В Москве такой 
автомобиль можно купить тысяч за во- 
семь-десять. А сколько времени и сил потра- 
чено. Но еще больше, полагаю, в этой ситуа- 
ции проигрывает наше госу- 
дарство - кто станет таким 
образом ввозить автомоби- 
ли и тем пополнять казну! 

"В плюсе” только сама та- 
можня - вернее, те, кто в 
ней служит, потому что 
живут по своим мутным 
"законам”, в которых во- 
дятся большие рубли. Ус- 
певай -только расстав- 
лять сети - будет и дача, 
и квартира, и "Шевроле- 
Блейзер". 

Вячеслав СУББОТИН 




Автомобили в России покупают - 
это факт, и не только отечествен- 
ные - это тоже бесспорно. Мно- 
гие прельщаются иномарками. 
Одни берут размером поболе, а 
ценой подешевле - автомобили 
подержанные. Другие же, со- 
бравшись с духом, приобретают 
в автосалоне автомобиль новый 
и, как выяснилось, зачастую не 
гонятся за престижем и дорого- 
визной. Все чаще и чаще на доро- 
гах встречаются одноклассники 
нашей "Самары”... 
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Пристрастия в этом классе выяви- 
лись довольно явно: они не в последнюю 
очередь определяются ценой. Отсюда 
всплеск интереса к "Шкоде”, ”Дэу", ”Хён- 
дэ” и другим умеренно дорогим автомоби- 
лям. Именно с такими машинами мы и 
старались знакомить читателей в первую 
очередь. Их за прошедший год побывало 
в редакции немало: "Дэу-Нексия” (1996, 
№ 5), ”ФИАТ-Брава” (1996, № 6), "Шкода- 
Фелиция-Комби” (1996, № 7), "Форд-Эс- 
корт” (1996, № 10). В последние погожие 
дни довелось поездить на "СЕАТе-Кордо- 
ва”, а еще отечественная новинка - ВАЗ- 
21 1 0 стала и для нас реальностью. (О пос- 
ледних двух автомобилях подробно - в 
ближайших номерах журнала.) Тут-то и 
родилась идея объединить впечатления 


от общения с машинами, представив чита- 
телю обзор конкурентов ВАЗа. Конечно, 
не обошли вниманием и отечественный 
"хит” - ВАЗ-21099. Так сложилась "велико- 
лепная семерка”. Можно, конечно, было 
собрать восьмерку, а то и девятку, но 
здесь решили не писать о том чего сами 
не пробовали. Жаль, что в стороне оста- 
лись многие интересные азтомобили. Но 
про них мы не забываем - матеоиал для 
следующего обзора уже начали собирать. 
А пока - "семерка” как итог нашей оаботы 
в 1 996 году. 

ЦИФРЫ 

Посмотрим на табл. 1 = <с~срой соб- 
раны технические харак'ес.' и семи 
автомобилей: какой из них ’самьѵ-самый”, 







хотя бы на бумаге? Заодно постараемся 
эазобраться, что кроется за цифрами. 

Представлены машины с тремя раз- 
личными типами кузовов, а именно: четы- 
зе седана, два хэтчбека и один универсал. 
Мы намеренно пошли на такой разнобой, 
-е составило бы труда представить столь 
■ е великолепную шестерку хэтчбеков или 
/аланов. Ведь хэтчбека пока нет только в 
/емействе ВАЗ-2110, а с кузовом "седан" 
-е делают лишь "Фелицию”. Но прямое 
/завнение - кто-то лучше, кто-то хуже - 
~з наша задача, поэтому некоторая раз- 
номастность вполне допустима. Заодно 
обсудим достоинства и недостатки того 
Али иного кузова. 

Сразу заметим: седаны и универсалы 
длиннее, и это понятно - багажник ведь 


приладили. А используется "лишняя” длина 
по-разному: у "Нексии", "Кордовы” и род- 
ной "десятки” - весьма объемистые багаж- 
ные отсеки. "Девяносто девятая" явно ус- 
тупает - возраст сказывается (хотя ”Нек- 
сия" - модель тоже не первой молодости). 
Последняя, кстати, самая длинная из всей 
семерки. Она порадовала и длинным сало- 
ном (есть куда девать коленки), зато лок- 
тями пришлось попихаться - ширины ма- 
ловато. Тоже, увы, возраст. Посмотрите: 
самая узкая машина ВАЗ-21099, она же 
самая старая. Самый свежий автомобиль 
”ФИАТ-Брава” - он и самый широкий, и во- 
дитель там пассажира локтем не толкает. 

Двигатели у всех - четырехцилиндро- 
вые рядные, все установлены поперечно. 
Шесть из семи - восьмиклапанные и выпус- 


каются уже не один год. Правда, двигатели 
обычно проходят несколько модернизаций и 
живут долго, переходя с одной модели на 
другую. Шестнадцатиклапанный только на 
"Брава", но за него и платить приходится по- 
дороже. Заметим, что, кроме "итальянца”, 
все моторы имеют немецкие корни. "Нексия” 
- это "Опель", "Шкода" и СЕАТ оснащены 
двигателями "Фольксваген”, европейский 
"Форд” базируется, как известно, в Кельне, а 
к двигателю ВАЗ-21083, который трудится 
на "девяносто девятой" и на "десятке”, при- 
ложили руку специалисты "Порше”. 

Моторы ВАЗа и ФИАТа - короткоход- 
ные, то есть диаметр цилиндра у них боль- 
ше хода поршня. Потому самые большие 
любители высоких оборотов. Остальные - 
длинноходные, они получше тянут на низ- 
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ВАЗ-21099 

Достоинства: 

достаточно современный, резвый и экономич- 
ный двигатель; прекрасная управляемость, до- 
ступность и широкий выбор запасных частей и 
аксессуаров, обеспеченность сервисом, воз- 
можность езды по плохим дорогам. 

Недостатки: 

неудобная посадка водителя, тесное заднее 
сиденье, низкое качество отделки, отсутствие 
предлагаемого изготовителем дополнительно- 
го оборудования, высокий порог багажника, 
цельная спинка заднего сиденья, нечеткое пе- 
реключение передач, склонность к перегреву 
тормозов. 


Резюме: 


для тех, кто по каким-либо причинам не желает 
или не может приобрести импортный автомо- 
биль, переднеприводный ВАЗ - единственная 
альтернатива отечественного производства. 


ких оборотах, особо этим отличается 
"фольксвагеновский" мотор "Фелиции”. 

Карбюраторы доживают свой век. 
Этот прибор установлен на машинах ВАЗа 
и на "Форде”. У последнего - на модифи- 
кациях для "банановых” стран. Осваивают 
впрыск и в Тольятти. Система эта при 
должном уровне исполнения очень надеж- 
на и хлопот не доставляет. 

Хотя всем "не нашим” двигателям 
прописан высокооктановый (АИ-95) бен- 
зин, очень уж высокой степенью сжатия 
они не отличаются и "девяносто второй" 
при необходимости переваривают. Исклю- 
чение - ФИАТ, у него более высокая сте- 
пень сжатия — 10,1, и, что самое главное, 
даже для России на итальянском автомо- 
биле установлен каталитический нейтра- 


лизатор, которому тетраэтилсвинец кате- 
горически противопоказан. 

Сопоставлять максимальные скоро- 
сти - занятие бесплодное. Только само- 
убийца будет выжимать из автомобиля 
все возможное на наших дорогах. О дина- 
мике можно сказать, что даже у самого 
"слабенького” - СЕАТа она достаточна, 
чтобы не выпадать из потока. О шустрой 
"Брава” и говорить нечего. 

ОЦЕНКИ И КОММЕНТАРИИ 

Оценивая тот или иной автомобиль по 
пятибалльной системе, мы старались быть 
максимально объективными. Но субъекти- 
визм, как бы с ним ни боролись, присущ 
каждому человеку. Поэтому свой рейтинг 
автомобилей сопроводили этим обширным 


комментарием к табл. 2. Напомним, что 
просто хороший автомобиль получает 
"четверку”. "Отличная” машина - нечто 
идеальное и безгрешное, к чему стоит 
стремиться, но вряд ли можно достичь. 

В номинации "кузов” оцениваются 
внешний вид и качество изготовления, 
удобство посадки и размеры салона, объ- 
ем багажника, возможности его транс- 
формации. Лидерами здесь оказались 
примкнувшие к "Фольксвагену" СЕАТ и 
"Шкода”. Неброские и несколько консер- 
вативные внешне, они отличаются столь 
же неброскими по стилю и отделке, но 
вполне уютными салонами. Если багаж- 
ник седана "Кордова” велик, то универса- 
ла "Фелиция” - просто огромен. И в том, и 
в другом автомобиле заднее сиденье вы 


Таблица 1 


Техническая характеристика автомобилей 


Основные показатели 

ВАЗ-21099 

ВАЗ-2110 

“Форд-Эскорт" 

“ФИАТ-Брава" 

“Дэу-Нексия" 

“СЕАТ-Кордова" 

“Шкода-Фелиция" 

Тип кузова 

седан 

седан 

хэтчбек 

хэтчбек 

седан 

седан 

универсал 

Длина, мм 

4205 

4265 

4104 

4178 

4482 

4109 

4205 

Ширина, мм 

1620 

1660 

1691 

1741 

1662 

1640 

1635 

Высота, мм 

1380 

1420 

1395 

1413 

1393 

1408 

1420 

База, мм 

2460 

2492 

2525 

2540 

2520 

2440 

2450 

Колея спереди/сзади, мм 

1390/1360 

1400/1370 

1440/1462 

1451/1453 

1400/1406 

1429/1394 

1420/1380 

Снаряженная масса, кг 

970 

1000 

1085 

1050 

969 

945 

1005 

Полная масса, кг 

1395 

1475 

1600 

1630 

1404 

1420 

1490 

Двигатель 

Число цилиндров 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

Число клапанов на цилиндр 

2 

г 

2 

4 

2 

2 

2 

Диаметр цилиндра и ход поршня, мм 

82x71 

82x71 

76x88 

86,4x67,4 

76,5x81,5 

75x78,7 

76.5x86,9 

Рабочий объем, см 3 

1499 

1499 

1598 

1581 

1498 

1391 

1598 

Мощность, кВт(л. с.)/об/мин 

51.5(70)/5600 

51(69)/5600 

65(88)75800 

76(103)/5750 

55(751/5400 

44(60)/5200 

55(75)/4500 

Максимальный крутящий момент, Н-м/об/мин 

106,4/3400 

106,4/3400 

127/4000 

144/4000 

123/3200 

107/2800 

1353500 

Степень сжатия 

9.9 

9,9 

9,5 

10,1 

8,6 

9.5 

9.8 

Система питания 

К 

К 

К 

В 

В 

ВЦ 

В 

Общие данные 

Максимальная скорость, км/ч 

154 

162 

177 

180 

163 

157 

160 

Разгон с места до 1 00 км/ч, с 

14,0 

15,0 

12,3 

11,5 

12,2 

16,1 

15.0 

Емкость багажника, л 

377 

480 

380/735 

380/1165 

530 

455/802 

477/1366 

Средний расход топлива, л/100 км 

7,7 

5, 5/6, 8/8, 9* 

7,3 

7.4 

6.9 

6,9 

7,2 


Условные обозначения: К - карбюратор: В - распределенный впрыск: ВЦ - центральный впрыск. 


* При 90. 120 км/ч и в ГЦ. 
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ВАЗ-2110 

Достоинства: 

современный дизайн интерьера, хорошие аэ- 
родинамические показатели, вместительный 
багажный отсек, широкие возможности его 
трансформации, в перспективе - предложение 
целого ряда опций. Взаимозаменяемость мно- 
гих деталей с предшествующим семейством 
автомобилей ВАЗ. 

Недостатки: 

невысокое качество сборки, грубая отделка, 
просчеты в эргономике, проблемы с тормоза- 
ми, присущие автомобилям ВАЗ-2108, 21099. 


Резюме: 


автомобиль задуман явно лучше, чем испол- 
нен, "детских болезней” - целый букет. Но до- 
веденная до ума "десятка”, несомненно, выиг- 
рает по многим параметрам у своих предшест- 
венников. 


быстро и удобно сложите как целиком, так 
и по частям. ”ФИАТ-Брава” - обладатель 
бесспорно выдающихся внешних данных. 
Но он менее функционален - та же раз- 
дельная спинка заднего сиденья - опция. 

’Нексию” после рестайлинга не узнать. 
Простецкий "Опель-Кадет” стал внешне со- 
лидным седаном. Салон, правда, узковат, о 
чем уже говорилось. Багажник вместите- 
лен, но его проем заужен фонарями. "Эс- 
корт" - автомобиль симпатичный, но не- 
броский. А вот салон тесноват: задние пас- 
сажиры чувствуют себя примерно как в 
восьмерке” или "девятке”. Про ВАЗ-21099 
распространяться не стоит - все ее виде- 
ли, а многие хорошо знают. Отметим ос- 
новные недостатки: не очень удобно пасса- 
жирам сзади, умеренная емкость багажни- 
ка, вещи в который приходится к тому же 
грузить через высокий порог. "Десятка” 
этим не страдает. И багажник здесь боль- 
шой, и грузить легко, и заднее сиденье 
можно сложить по частям, и даже люк в 


0048294!: 


Таблица 2 


Оценки экспертов “За рулем” и цена 


спинке для перевозки длинных предметов 
предусмотрен. Но вот качество изготовле- 
ния кузова, прежде всего подгонка пане- 
лей, оставляет желать много лучшего. 

Что касается рабочего места водите- 
ля, здесь на высоте автомобили германско- 
го происхождения. За рулем "Форда”, 


СЕАТа и ”Шкоды” чувствуешь себя, как до- 
ма. "Брава” расстроила ограниченным об- 
зором назад: мешают широкие стойки, а у 
заднего стекла - высокая нижняя кромка. 
Подушка водительского сиденья показа- 
лась коротковата. У "Нексии” длинный и аб- 
солютно невидимый водителю багажник. 


удобное рабочее место водителя, неплохие 
скоростные и динамические показатели, уме- 
ренная для европейского автомобиля такого 
класса цена. 


тесное заднее сиденье, не слишком комфорта- 
бельная подвеска, не лучший вариант транс- 
формации багажного отсека. 


при всех своих достоинствах и недостатках 
"Эскорт” - один из самых дешевых западноев- 
ропейцев на нашем рынке. 



Модель 


ВАЗ 

ВАЗ 

“Форд 

“ФИАТ 

“Дэу 

“СЕАТ 

“Шкода 

Параметр 

-21099 

-2110 

-Эскорт' 

-Брава” 

-Нексия" 

-Кордова" 

-Фелиция 

-Комби' 

Кузов 

3,4 

3,3 

3.5 

3,9 

■ 3,8 

4,1 

4,1 

Рабочее место водителя 

3,5 

3,5 

4,0 

3,7 

3,7 

4,0 

4,1 

Движение 

3,8 

3,8 

3,8 

4,2 

3,9 

4,0 

4,1 

Комфорт 

3,3 

3,5 

3,8 

3,8 

3,8 

4,0 

3,7 

Эксплуатация, сервис 

4 

4 

3,5 

3,3 

3,5 

3,3 

3,5 

.Сумма баллов 

18,0 

18,1 

18,6 

18,9 

18,7 

19,4 

19.5 

Место 

7 

6 

5 

3 

4 

2 

1 

Цена (долл. США) 

10000 

13000 

16900 

20000 

16000 

17260 

16750 

Место 

1 

2 

5 

7 

3 

6 

4 

Сумма мест 

8 

8 

10 

10 

7 

8 

5 
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”ФИАТ-Брава” 


Достоинства: 

оригинальный, современный дизайн, отличный 
двигатель, высокие скоростные и динамиче- 
ские показатели, идеально четкая работа ме- 
ханизма переключения передач, отличная уп- 
равляемость. 

Недостатки: 

тряска и шум от работы подвески на неровной 
дороге, плохой обзор при движении задним хо- 
дом, высокая цена. 


Резюме: 

недешев, ну а что вы хотите - "автомобиль го- 
да" все-таки. Резвый, темпераментный италья- 
нец. За удовольствие от езды водитель многое 
ему простит. 


Не лучшим образом расположен рычаг пе- 
реключения передач, а манипуляции им за- 
труднены ограниченной шириной салона. 
Недостатки ВАЗ-21099 известны. Это - от- 
сутствие тахометра на части машин, не 
слишком комфортабельное сиденье, упира- 
ющийся в живот руль, неудобное располо- 
жение рычага переключения передач. "Де- 
сятка” лучше сбалансирована, хотя сиденье 
на ней пока стоит "девятое” со всеми его 
минусами. Работать рычагом тоже не осо- 
бенно удобно. 

В движении каждый автомобиль про- 
являет себя по-своему. "Брава” - машина 
быстрая, динамичная, с острым рулевым 
управлением, четкой короткоходной короб- 
кой. Ее стихия, прежде всего, скорость. 
"Шкода", напротив, лучший "тягач": мотор 
отлично приспосабливается к изменению 
нагрузки. Неторопливая размеренная езда 
на "Фелиции” - сама приятность. Хотя если 
надо "нажать" - мотор откликнется. СЕАТ, 
несмотря на самый слабый мотор, не ка- 


жется на дороге изгоем. Двигатель его со- 
четает неплохие тяговые характеристики с 
достаточной резвостью. Да и передаточ- 
ные числа трансмиссии подобраны очень 
удачно. Примерно то же характерно и для 
мотора "Нексии". Плюс к этому у нее очень 
мягкая, комфортабельная подвеска. Из-за 
этого, правда, резкие маневры на высокой 
скорости сопровождаются заметными и не 
слишком приятными кренами. "Эскорт” в 
своем стиле - все настолько нормально, 
что отметить нечего. Только стандартная 
резина разочаровала — визжит в повороте 
даже на сухом асфальте. И скорость-то не- 
большая, а машина уже "плывет” по дороге. 

"Девяносто девятая” и "десятая” мо- 
дели ВАЗа оснащены одним и тем же си- 
ловым агрегатом, поэтому скоростные и 
динамические качества машин близки. 
ВАЗ-21099 острее в управлении, посиль- 
нее "дробит” на неровностях. ВАЗ-2110 
мягче своего предшественника, не так 
живо реагирует на руль. В обычной езде 


он комфортнее, а вот в экстремальных си- 
туациях "девятка” кажется более прогно- 
зируемой. Может, дело в привычке? 

По уровню комфорта в лидеры выбил- 
ся СЕАТ. Приятная, умеренно мягкая под- 
веска, добротная отделка, неплохая шу- 
моизоляция. Хотя и остальные недалеко. 
"Нексия” очень мягкая, но интерьер не- 
сколько старомодный. "Брава” на боль- 
шинстве наших разбитых дорог трясет, 
что сопровождается грохотом. У "Форда” 
тоже не самая комфортабельная подвес- 
ка. В "Шкоде” потряхивает задних пасса- 
жиров, к тому же некоторые полезные оп- 
ции - кондиционер, например, - на нее не 
устанавливают. ВАЗ-21099 отличает ста- 
ромодный интерьер и невысокое качество 
отделки. "Десятка” задумана посовремен- 
ней, но исполнение глаз не радует. 

С точки зрения эксплуатации наши ма- 
шины на высоте. Всюду есть запчасти, сер- 
вис какой-никакой по всей стране. Иномар- 
ки тем и другим тоже обеспечены, но это 



”Дэу-Нексия” 


Достоинства: 

"солидная” внешность, большой объем багаж- 
ника, комфортабельная мя-кая -одвеска, тяго- 
витый двигатель. 

Недостатки: 

несколько старомодна,..' салон недостаточной 
ширины, суженный проем багажника, затруд- 
няющий погрузку. б:'а_ие свесы, цельная 
спинка заднего сиде-=я 


Резюме: 

немецкая, пусть г самая свежая. кс~с~рук- 
ция плюс ”коре>:* а = -е самая высокая _ена. 
Удачный рестаѵ - '-' “ридал облику аатсмоби- 
ля солидность - многим это нравится 



”СЕАТ-КордовсГ 


Достоинства: 

удобное и функциональное водительское мес- 
то, большой багажник-трансформер, удачный 
подбор передаточных чисел трансмиссии. 

Недостатки: 

неполноразмерное запасное колесо, недочеты 
в эргономике, шум в салоне на высоких скоро- 
стях, умеренная мощность двигателя. 


Резюме: 

если "Фольксваген” собрать в Испании, он от 
этого, как выяснилось, ничего не потеряет. 
Всюду чувствуется немецкий "орднунг". Авто- 
мобиль ничем не поражает, но приятен по 
всем статьям. 


касается, главным образом, крупных горо- 
дов. да и стоят ремонт и обслуживание по- 
дороже. Маленькое замечание относитель- 
но ВАЗ-2110: машина уже продается, а вот 
с некоторыми деталями, как водится, в пер- 
вое время могут быть проблемы. "Форд” во- 
зит в багажнике узкую неполноразмерную 
запаску, это несколько ограничивает сво- 
боду передвижения, но ехать в случае чего 
все же можно. А вот ежели в бак ФИАТа, 
оснащенного нейтрализатором, где-нибудь 
з провинции зальют этилированный бензин 
-это уже неприятность серьезная. 

КАЖДЫЙ ВЫБИРАЕТ В ОДИНОЧКУ 

Какой автомобиль из "великолепной 
семерки” лучше? Не ждите прямого ответа 
-о этот вопрос - мы его не обещали. У каж- 
дой машины свои сильные и слабые сторо- 
-ы. каждая занимает свою нишу, а значит, 
. каждой свой покупатель. Ведь оценить 
автомобиль можно по-разному: превозне- 
сти или "утопить" его. Хотите пример - по- 


жалуйста! ВАЗ-21099 - самый дешевый, 
наиболее обеспеченный запчастями и сер- 
висом - с одной стороны. А с другой - несо- 
временный внешне, плохо отделанный, тес- 
ный. ВАЗ-2110 - хорошо задуман, да пока 
не очень ладно "сшит”. "Форд-Эскорт” - сов- 
ременный, быстрый европейский автомо- 
биль, который несет знаменитую на весь 
мир эмблему. И при этом невзрачный и не 
очень просторный. "ФИАТ-Брава” - самый 
быстрый, самый стильный, самый совре- 
менный, но самый трясучий и самый доро- 
гой. "Нексия" - велика, вместительна, обла- 
дает "значительной” внешностью, но в ос- 
нове-то ее "древний” "Кадет” - модель 80-х! 
”СЕАТ-Кордова” - приятный, сбалансиро- 
ванный автомобиль, а где же мощность, 
разгон? "Шкода-Фелиция-Комби" одного по- 
радует "грузовыми" и тяговыми качества- 
ми, а другому это вовсе не нужно. 

У каждого свой взгляд на автомобиль, 
каждый предъявляет к нему свои требова- 
ния. Поэтому проблему выбора каждый 


решает сам, исходя из своих желаний и 
возможностей. Советы слушать можно и 
даже нужно, но, бездумно им следуя, лег- 
ко ошибиться и купить не то. Наконец, еще 
один немаловажный фактор - цена. Са- 
мые дешевые - отечественные машины. 
Самый дорогой (но и самый современный) 
- ФИАТ. Остальные по цене примерно оди- 
наковы. Выбрав более простую модифика- 
цию, можно сэкономить, при этом, правда, 
проиграв в комфорте и ходовых качест- 
вах. Продаются ведь "Эскорт-1,3", "Нек- 
сия"-хэтчбек, ”Шкода”-хэтчбек с мотором 
1,3 л, "ФИАТ-Брава-1,4", да и "девяносто 
девятой” можно предпочесть "восьмерку”. 
Выбор автомобиля - дело нелегкое и по- 
лагаться здесь стоит только на себя. А на- 
ша статья - скорее, маленький путеводи- 
тель в море автомобилей. Выбор - за ва- 
ми. Благо теперь есть из чего выбирать. 

Отдел испытаний 
Фото Владимира Князева, 
Сергея Иванова 



”Шкода-Федиция-Комби” 


Достоинства: 

тяговитый двигатель, вместительный салон, 
огромный багажный отсек, удобное сиденье 
водителя. 


Недостатки: 

малый дорожный просвет и большие свесы ог- 
раничивают передвижение по проселочным 
дорогам, пассажиров на заднем сиденье за- 
метно потряхивает, ограничен список предла- 
гаемых опций. 

| 

Резюме: 

добротный, немного консервативный автомо- 
биль. Располагает к степенному, размеренно- 
му передвижению. Имея такой багажник, мог 
бы стать "дачной" машиной № 1 , если бы не ог- 
раниченные возможности как "проходимца". 
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ПРЕЗЕНТАЦИЯ 





На Ульяновском автозаводе организовано произ- 
водство автомобилей малых серий (ПАМС). Пер- 
вой освоенной здесь моделью стал УАЗ-3153 с уд- 
линенной базой. 


Термин “стретч” появился в языке 
российского автомобилиста совсем недав- 
нс. Так называют кузова легковых авто- 
мобилей, удлиненные вставками в сред- 
-ей части. Еще вчера вряд ли могло прий- 
з голову, что этот прием, излюбленный 
-си переделке “линкольнов” и “кадилла- 
«эѳ\ будет применен к скромняге “уази- 
• . выпускаемому почти четверть века. 

Да, сегодня в Ульяновске полным хо- 
ром идет подготовка производства ком- 
г оотабельного УАЗ-3160 (см. ЗР, 1993, 
№8). Нынешний, 1997 год определен пус- 
• озым. Но и до полного освоения новинки 
зззод должен жить. Более того, хорошо 
известны проблемы, шлейфом тянущиеся 
за сменой модели. Короче говоря, в Улья- 
-звске определяют “утилитарному” ста- 
:/-ку “469-й пробы” еще лет шесть кон- 
вейерной жизни. А чтобы покупатель не 
:-вернулся от него, ульяновцы пошли по 
~ути, проложенному некогда их итальян- 
ки м партнером Марторелли. 

Множество фирм занято ныне улуч- 
_ением стандартного “уазика". Такой тю- 


нинг может прокормить лишь небольшой 
коллектив, для завода он бесперспекти- 
вен. В то же время заводу необходима 
площадка, где можно развернуть произ- 
водство малых серий. Оно позволило бы 
отработать некую улучшенную конструк- 
цию, а в случае коммерческого успеха 
подготовить ее внедрение на конвейер. 
Эта идея легла в основу уазовского 
ПАМСа - производства автомобилей ма- 
лых серий. Сегодня ПАМС действует. Его 
гибкое сварочное оборудование дало воз- 
можность, в частности, удлинять автомо- 
били. Окрасочная линия позволяет расши- 
рить цветовую гамму и использовать бо- 
лее качественные (правда, и более доро- 
гие) эмали. Достаточно широк и обещае- 
мый спектр опций. 

Первенцем ПАМСа стал УАЗ-3153, 
впервые показанный в автосалонах 1996 
года. Реакция зрителей была благожела- 
тельной, что в общем-то объяснимо. Хара- 
ктерен такой отзыв: “Начни вы делать его 
одновременно со стандартным - длинный, 
безусловно, пользовался бы большим 


спросом”. Для нас практика, одновремен- 
ного вывода на рынок целого семейства 
пока остается мечтой... 

Конечно, журнал мог рассказать о 
“длинном” несколько раньше - выставоч- 
ный образец, сделанный в эксперимен- 
тальном цехе, нам показали еще прошлой 
весной. Мы намеренно дожидались товар- 
ных экземпляров. Машину, которую вы ви- 
дите на снимках, действительно можно ку- 
пить. Сегодня - на заводе. В ближайшем 
будущем - у дилеров, по вашему конкрет- 
ному заказу. Правда, исполнения придется 
подождать, но такова мировая практика. 

Главные отличия “пятьдесят третье- 
го” от известной всем машины связаны с 
удлинением базы. У стандартного УАЗ- 
31512 между осями - 2380 мм. Раму раз- 
резают и надставляют на 380 мм. Естест- 
венно, стыки укреплены усилителями. Ра- 
счеты подтверждены испытаниями - же- 
сткости и прочности рама не потеряла. 
Раз уж мы оказались снизу, поищем и дру- 
гие изменения. Между задним мостом и 
кузовом обычно ставится семилистовая 
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рессора. Дабы избавиться от знаменитой 
“дубовости”, несколько лет назад разрабо- 
тали малолистовую рессору, у которой 
три листа. Поскольку “длинный” тяжелее 
обычного УАЗа, рессоры у него усилен- 
ные: в них по четыре листа. С задним мос- 
том связан регулятор тормозных сил, реа- 
гирующий на загрузку автомобиля. Удли- 
нили карданный вал. 

Еще более очевидны изменения пе- 
редней подвески. Рессора уступила место 
пружине, а с ней появились продольные 
рычаги, стабилизатор поперечной устой- 
чивости. Автомобиль с такой подвеской 
идет заметно мягче. Вкупе с длинной ба- 
зой, снизившей склонность к галопирова- 
нию, более мягкими радиальными по- 
крышками с новым универсальным рисун- 
ком протектора это делает УАЗ-3153 при- 
годным для достаточно быстрой езды по 
шоссе. Ведь большинство потребителей 
ждет от своих автомобилей универсаль- 
ных качеств. Редакционный УАЗ-31514 с 
бездорожьем знаком близко, но все же 
девять десятых пробега в 60 тысяч кило- 
метров - по асфальту междугородных 
трасс. Многим владельцам УАЗов хоте- 
лось бы, чтобы машина бежала порезвее. 
Это учтено заводом: на перспективу раз- 
работаны главные передачи с изменен- 
ным рядом передаточных чисел. 

Теперь заглянем под капот. Все авто- 
мобили УАЗ-3153 комплектуются двигате- 
лем рабочим объемом 2,9 л (подробно о 
нем рассказано в № 12 за 1996 год). Сра- 
зу бросается в глаза иное размещение 
помпы. Вентилятор включается через вяз- 
костную муфту в зависимости от темпера- 


боковин. Теперь они крепятся не клеем, а 
пластмассовыми пистонами. 

Не станем уверять, что все улучше- 
ния сделаны после наших публикаций о 
31514 - не настолько долго ее эксплуати- 
руем. Но то, что они учтены, свидетельст- 
вует об их насущности. Подлокотники на 
всех дверях позволяют избежать контак- 
та с холодным металлом. Поручни над 
дверными проемами отнюдь не лишние 
особенно при езде по проселкам. Бу- 
гурусланская фирма, поставляю- 
щая в Ульяновск кресла, активно 
совершенствует свою продук- 
цию. Передние кресла регулиру- 
ются совсем “по-жигулевски‘ 
Боковины всех спинок развитъ 
сами спинки стали выше, подго- 
ловники уже не упираются з 
спину где-то под лопатками. Уп- 
лотнения по всему периметру 
дверных проемов должны сде- 
лать машину теплее, суше и ти- 
ше. Несколько иначе скомпоно- 
ваны выключатели на панели 
приборов (см. фото в заголовке 
кое-какие переместились на ру- 
левую колонку. 

Бросается в глаза исчезновение элект- 
ромотора стеклоочистителей с потолка над 
зеркалом заднего вида. Теперь он, как по- 
ложено, спрятан под панелью приборов. 
Сами “дворники” приводятся снизу, что уве- 
личило площадь очистки. Поводки их лучше 
прижимаются, а сами щетки наконец-то 
стали нормальными. Сколько мы мучились 
с “родными”, рассказывать не будем. 

В свое время сетовали мы на “недоре- 
шенность” некоторых задач. Например, на 
нашем УАЗ-31514 установлены запираю- 
щиеся дверные замки, но капот и задняя 
дверь открывались так легко, будто борь- 
ба с преступностью в стране уже закончи- 
лась поимкой последнего воришки. Те- 
перь все стало иначе. Капот, наконец, от- 
крывается из салона (ручка расположена 
в привычном для всех автомобилей мес- 
те). Руль снабжен блокировкой. На задней 
двери - замок. Да и сами личинки замков 
стали поосновательнее. Обзавелись зам- 
ками и крышки лючков бензобаков. К со- 
жалению, беззащитной осталась запаска 
снаружи, а переносить ее в салон для 
джипа нерезонно. Остается страховать 
теми многочисленными способами, что 
уже придуманы умельцами. 

Бегло осмотрев салон, констатируем, 
что он весьма уютен вопреки распростра- 
ненному мнению об исключительной 
“утилитарности”. 

А что изменилось снаружи? Пласт- 
массовая фальшпанель поверх решет- 
ки радиатора особенно изящной не по- 
казалась. К счастью, она устанавлива- 
ется только по желанию покупателя. 
Зато галогенные фары мы оценили. 
Как и возможность установки фароочи- 


Новая защитная ре- 
шетка гораздо жест- 
че: теперь она кре- 
пится не к бамперу, а 
к самой раме. Пласт- 
массовую фальшпа- 
нель облицовки уста- 
навливают по заказу. 


Люк - штука доволь- 
но удобная, но неде- 
шевая, а потому в 
стандартное обору- 
дование он не вошел. 


туры двигателя. Лопасти остались преж- 
ними - металлическими, приклепанными к 
ступице - а значит, шумными. Но если 
встречного потока воздуха достаточно 
для охлаждения, то вентилятор не рабо- 
тает - одним источником звука становит- 
ся меньше. 

Российские джипы никогда не были 
“тихими". Борьбе с шумом в модели 3153 
уделено немало внимания. Подкапотное 
пространство плотно “укутано” шумоизо- 
ляцией - она закреплена на внутренней 
поверхности капота и на щитке передка. 

Не менее толстый слой защищает из- 
нутри и сам салон (точнее, его пассажи- 
ров). Поверх изоляции уложен ковер. В 
нашем 31514 ковер тоже есть, и его роль 
в снижении шума очевидна. Но он достав- 
лял и массу проблем, о которых мы уже 
писали. В частности, когда понадобилось 
его снять, чтобы добраться до коробки пе- 
редач, пришлось демонтировать передние 
сиденья и кронштейн педалей. Новые ков- 
ры раскроены по-другому и вынимаются 
без демонтажа салона. Передний, напри- 
мер, состоит из трех отдельных частей. 
Писали мы и об отвалившихся ковриках с 


“Длинный’’ УАЗ комплектуют двигате- Передней подвеске на пружинах далеко 

лем увеличенного объема и мощности. по комфортабельности до независимой, 

но от рессорной - шаг вперед. 






ведет себя совершенно иначе, что стало 
приятной неожиданностью. Во-вторых, в 
“уазике” теперь можно разговаривать, не 
повышая голоса, и слушать радио в доро- 
ге. Впечатления весьма поверхностны - 
мы надеемся углубить их во время редак- 
ционных испытаний. 

Первая сотня новых машин уже гото- 
ва к продаже. В показанной здесь компле- 
ктации УАЗ-31 53 стоил на заводе 62,5 
млн. руб. (в ноябре 1996 года). 

Многие из названных улучшений 
вполне заслуживают перенесения в мас- 
совое производство. Что же касается пре- 
имуществ от увеличенной длины — только 
сбыт покажет, стоит ли такому изделию 
перебираться из ПАМСа на главный кон- 
вейер. 

Возвращаясь к истокам появления 
“длинного” - станет ли ПАМС панацеей от 
уазовских бед? Вряд ли. Но такое произ- 
водство демонстрирует живучесть заво- 
да, нежелание опускать руки. Оценить это 
в полной мере сможет покупатель. А ему, 
надеемся, новая машина понравится. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото Владимира Князева 
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стителей. Пластмассовые пороги и на- 
кладки на колесные арки тоже “не для 
всех”. Г оворят, они меняют облик автомо- 
биля - может быть. Но и добавляют ис- 
точников коррозии. На нашей машине, на- 
пример, заклепки, которыми крепится вся 
эта пластмасса, алюминиевые и создают 
с железом крыла гальваническую пару, 
что ускоряет процесс. Здесь-то хоть пла- 
стмассовые крепления. 

Передний бампер стал значительно 
меньше и облицован пластмассой. 

В его нижней части размести- 
лись противотуманные фары. 

Исчезли буксирные крюки - 
хотя для джипа, на наш 
взгляд, это потеря. Если уж 
■уазик” застрял, то посреди 
грязи нащупать буксировоч- 
ную петлю, приваренную к ра- 
ме снизу... 

Появился бампер и сзади. 

Он улучшил внешний вид автомо- 
биля, принял в себя фонарь заднего хода и 
противотуманный габаритный огонь. Пере- 
местился сюда и номерной знак. Все бы ни- 
чего, но зато исчез... фаркоп. В недалеком 
будущем обещают соответствующее новым 
стандартам буксировочное устройство с 
шаром, а пока - такая же, как впереди, про- 
ушина. Ну никак это все не для джипа! 

Поскольку с левой части задка пере- 
несли номерной знак, то запаска справа 
переместилась в центр. Наверное, это оп- 
равдано с точки зрения симметрии или 
гармонии. Но нагрузка на ось траверсы, к 
которой крепится запаска, возросла. 

Теперь перейдем к самому главному. 
Все перечисленные выше улучшения воз- 
никли постольку-поскольку. Главным же 
было удлинение автомобиля. Раз двери 
остались прежними, то заднее трехмест- 
ное сиденье после долгих раздумий оста- 
вили на прежнем (относительно передних 
сидений) месте. Для этого пришлось де- 
лать под него специальный кронштейн. А 
вот сзади места заметно прибавилось. 
Одноместные откидные сиденьица стали 
двухместными. Вряд ли кто-то станет 
пользоваться ими регулярно: езда на этих 
лавочках удовольствия не доставляет. За- 
то грузовое пространство выросло намно- 
го. Для наглядности мы проделали следу- 
ющее. Полностью сняв заднее и правое 
переднее сиденья и откинув задний борт, 
загрузили в УАЗ-3153 пятиметровые (!) 
доски. Легли они нормально, не свисая. 
Так что если вам приходится иногда во- 
зить длинномеры, то кубометра полтора 
досок длиной до пяти метров разместите 
без труда. 

Автомобиль, понятное дело, не столь- 
ко объект для рассматривания, сколько 
машина для перемещения тел в простран- 
стве. Поперемещали себя и мы. Проехали 
немного, но вынесли два совершенно чет- 
ких ощущения. Во-первых, на ходу машина 


Техническая характеристика автомоби- 
ля УАЗ-3153 (в скобках - отличающиеся 
данные модификации 31514 с нормаль- 
ной базой и жесткой крышей) 

Общие данные: число мест - 5-9 (5-7); 
снаряженная масса - 1800 (1590) кг; пол- 
ная масса - 2600 (2340) кг; максималь- 
ная скорость - 120 (115) км/ч; объем то- 
пливного бака - 2x39 л. Двигатель: бен- 
зиновый, УМЗ-4218.10 (УМЗ-4178); диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 100x92 
(92x92) мм; степень сжатия - 8,2 (7,0); 
мощность - 76,(66) кВт/103 (90) л. с. при 
4000 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 213 (171,6) Н.м при 2200-2500 
об/мин. Трансмиссия: привод - на все 
колеса (на передние колеса - отключае- 
мый); коробка передач - механическая 
четырехступенчатая; передаточные 
числа: I — 4,124; II - 2,641; III - 1,58; IV - 
1,00; з,- х. - 5,224; раздаточная коробка - 
двухступенчатая: I - 1,00; II - 1,94; глав- 
ная передача - одноступенчатая, і=4,625 
для переднего и заднего моста. Подве- 
ска: передняя - зависимая, рычажно- 
пружинная, со стабилизатором попе- 
речной устойчивости, задняя - зависи- 
мая, на продольных 4- (З-)яистовых рес- 
сорах. Тормоза: барабанные у всех ко- 
лес, привод - с усилителем и регулято- 
ром давления для механизмов задних 
колес. Размер шин: 225/85П15С. 


Удлинение машины изме- 
нило ее заднюю часть. Ко- 
лесная арка непривычно 
“отошла” от дверного про- 
ема, да и боковые стекла 
удлинились. 


Лючок горловины бензоба- 
ка снабдили замком. 



ТЕХНИКА птттптг^ ^ш 
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Лошади и олени, ослики и собаки, 
верблюды и гусеницы... Ими пользуют- 
ся люди, которым необходимо пере- 
двигаться там, где обычные колеса 
пройти не могут. Гусеницы имеются в 
виду, конечно же, не живые, а те са- 
мые, тракторно-танковые, от которых 
долго не заживают следы на лике зем- 
ли. Остальные "транспортные средст- 
ва” можно назвать экологически чис- 
тыми, однако грузоподъемность у них 
невысока, да и скорость маловата. Изо- 
бретателям остается переосмысливать 
идею колеса. Появилось несколько на- 
правлений таких исследований. С шес- 
тидесятых годов известны "пневмати- 
ки" - огромные, в рост человека, коле- 
са сверхнизкого давления. Они и прав- 
да во многом хороши - создают не- 
большое давление на грунт и потому не 
повреждают почвенный слой, а благо- 
даря увеличенной площади соприкос- 
новения держатся почти на любой по- 
верхности. Представители другого на- 
правления, критикуя "пневматики” за 
ограниченность сферы применения, 
предлагают компромисс: колеса сред- 
ние, размер их выбран достаточным и 
для высокой проходимости, и для 
удобства использования. Как раз о по- 
добном транспортном средстве мы и 
хотим рассказать. 


I 
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"ЧЕРНЫЙ КРОКОДИЛ” 

Так называется машина санкт-петер- 
бургской фирмы "Кайман”, которую вы ви- 
дите на снимках. Фирма довольно извест- 
на в "малом” автомобилестроении. Пред- 
лагаемый вашему вниманию вездеход - не 
первый. Предшественник его уже около 
года работает в егерском хозяйстве Ле- 
нинградской области, он значительно 
меньше по размерам, с открытой кабиной, 
двигателем ВАЗ-1 1 1 1 и кузовом из стекло- 
пластика. "Кайман” более солиден, у него 
вполне законченный и оригинальный об- 
лик. Хотя на фирме его считают экспери- 
ментальным шасси, на базе которого и бу- 
дет сделан окончательный вариант. Не в 
пику отечественным автопроизводителям, 
а для справки заметим - от эскиза до "же- 
леза" прошло всего восемь месяцев. Рабо- 
тало над проектом шесть человек. 

В 1 993 году собралась группа энтузи- 
астов и решила создать предприятие по 
производству необычных автомобилей. 
Деньгами их поддержали ассоциация "За- 
щита” и МП "Кормист". В 1994 году была 
зарегистрирована фирма под названием 
"Кайман”. Феноменальная скорость созда- 
ния готового образца - результат разум- 
ной организации труда и отличной работы 
технологов. Многие детали "Каймана” сде- 
ланы на базе серийных и лишь доведены 
до требуемых параметров. Фирма дейст- 
вует по принципу распределения заказов 
- учитывая потенциал северной столицы, 
резонным было разместить их на Адми- 
ралтейских верфях и на Невском заводе. 
Покрышки специально для этого проекта 
подготовил Кировский шинный завод (го- 
род Киров). 

ЧТО МОЖЕТ "КАЙМАН” 

Естественно, передвигаться сам, пе- 
ревозить людей и различного рода грузы. 
Пересеченная местность - среда обита- 
ния "Черного крокодила”. Дорога, вернее, 
ее отсутствие, "Каймана” не волнует. Он 
одинаково свободно чувствует себя и на 
каменных грядах, и на песке. Оригиналь- 
ные покрышки и независимая подвеска 


"Черный крокодил” прекрасно чувствует себя 
на каменистом откосе... 

"Кайман'" плавает; правда, кабина и 
моторный отсек пока не вполне герметич- 
ны, поэтому для повышения плавучести 
приходится использовать специальный 
понтон. Движение на воде обеспечивают 
гребной винт, который получает враще- 
ние через коробку отбора мощности, а 
также работа колес. "Рулят” пером "мор- 
ского” руля, расположенным в задней час- 
ти вездехода, непосредственно за греб- 
ным винтом, и поворотом передних колес. 
Снимается-надевается понтон быстро - 
за три-пять минут, поскольку крепится он 
всего четырьмя болтами. 

Что касается пассажировместимости, 
то в кабине размещаются два человека, и 
в "кузовке", который легко превращается в 
"жилой” отсек, еще два. Для этого натяги- 
вается тент и ставятся сиденья. Можно уб- 
рать сплошную перегородку между води- 
тельской кабиной и кузовком. В нештатных 
ситуациях двенадцать человек, облепив- 
шие "Кайман” изнутри и снаружи (опробо- 
вано на практике), не снижают его манев- 
ренность, только высокий центр тяжести 
обяжет водителя быть повнимательнее. 

За время показательных выступлений 
"Кайман” так и не удалось ни посадить на 


всех колес позволяют безбоязненно пус- 
каться в различные авантюры вроде тех, 
которые вы видите на снимках. По заве- 
рениям изготовителей, "Кайман”, если бу- 
дет за что зацепиться, сможет лезть на 
скалы. При пробном выезде этого, не бу- 
дем лукавить, испробовать не удалось, 
однако "угол атаки" песчаного склона впе- 
чатляет. 


Рабочее место водителя: рычажков здесь 
немало. 






ГАЗ-66); компрессор и гидравлический на- 
сос приводятся в действие двигателем. 
Тормоза, естественно, с вакуумным уси- 
лителем, дисковые, вентилируемые, рас- 
положены под защитой кузовных деталей 
вблизи дифференциалов. 

Упругими элементами подвесок слу- 
жат поперечные рессоры, которых всего 
две: одна - впереди, другая - сзади. Спе- 
циальная система рычагов обеспечивает 
поперечную и продольную устойчивость, 
конструкция передней и задней подвесок 
одинакова. 

Ориентировочный расход топлива со- 
ставляет 10-14 литров на сто километров 
в зависимости от того, насколько выбран- 
ный маршрут движения отличается от 
шоссейного. 


КОМУ ОН НУЖЕН? 

В первую очередь службам, которые 
работают в экстремальных условиях: по- 
жарным, спасателям и т. д. Возможность 
буксировать прицеп массой до одной тон- 
ны делает "Кайман” интересным и для 
нефтяников с геологами. Вариант с по- 
крышками из маслобензостойкой резины 
(он планируется) пригодится при ликвида- 
ции разливов нефтепродуктов как на во- 
де, так и на суше. 

В перспективе "Крокодил” хотят осна- 
стить дизельным двигателем, измененная 
подвеска позволит поднять максимальную 
скорость на шоссе до 110-120 км/ч против 
нынешней 60 км/ч. Правда, есть сомнения, 
нужна ли "Кайману” такая скорость: ведь 
асфальт он будет видеть крайне редко - 
не то предназначение. Но может быть, из 
сугубо специальной машины "Кайман” пре- 
вратится в "гражданскую”, как произошло 
с "Хаммером”. 

Почему ни слова - об ошибках в кон- 


... и на песчаном склоне. 


госта, ни где-либо завалить. Может быть, 
часто для испытательного заезда было 
боано не самое непроходимое, хотя да- 
- 5 самим кайманщикам было интересно 
.садить” свое детище. 

ИЗ ЧЕГО ЖЕ, ИЗ ЧЕГО ЖЕ... 

- Из железок и резинок... Примерно 

звучали бы слова детской песенки, ес- 
*.• бы ее посвятили "Кайману” (как, впро- 
-5м. и любой другой машине). Кузов мож- 
но назвать несущим - элементы рамы сва- 
ре-ы с ним. Основной материал - алюми- 
-ий точнее, сплав АМг-3. Двигатель - 
БАЗ-21 011. Трансмиссия - сборная: ко- 
ообка передач, "раздатка”, карданная пе- 
дедача от разных моделей ВАЗ, главные 
-ередачи и приводы луазовские, борто- 
вке редукторы с внешним зацеплением 
сделаны на базе разработок УАЗа. Все 
эти узлы специально подготовлены для 
использования в необычных для них усло- 
виях. Тазелевское” рулевое управление, 
ззятое за основу, тоже частично переде- 
лано и снабжено гидроусилителем. Стоит 
отметить, что все рулевые тяги работают 
постоянно ”на растяжение”, что позволи- 
ло снизить массу конструкции. Предусмот- 
рели и систему для поддержания постоян- 
ного давления в шинах (на базе узлов 


- 


Устройство подвески. Вверху видна рессора 
(показана стрелкой). 


струкции или каких-то слабинках проекта? 
Дело в том, что к моменту написания ма- 
териала "Кайман” только-только "вышел в 
свет”, ему предстоят еще длительные ис- 
пытания. Но уже сейчас нетрудно назвать 
одно из самых явных преимуществ - лег- 
кость в обращении с машиной. Любой во- 
дитель может сесть за руль и поехать, че- 
го не скажешь о многих известных вари- 
антах вездеходов ”на больших колесах”. 

Игорь ЛАГУТИН 
Фото автора 
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; 







Значит так: бегом в павильон 21а глядеть на но- 
вый "Пассат”. Остальное не считается. 

"Меган” - ударная сила "Рено”. 


Автосалоны бывают разные. Одни 
блещут обилием новинок и футуристиче- 
ских концепт-каров. На других представ- 
ляют в основном серийную продукцию. 
Это вовсе не значит, что первые лучше 
вторых или наоборот - просто у каждого 
свои задачи. Если прошедший в октябре 
Парижский салон был средоточием техни- 
ческих идей, порой устремленных в дале- 
кое будущее, то идущая ему вслед менее 
масштабная Берлинская выставка ААА-96 
концептами не блистала. Фирмы-произво- 
дители спустились с небес и занялись са- 
мым что ни на есть приземленным делом 
- борьбой за пристрастия и кошельки 
прагматичных и небед- 
ных немцев. 

Рынок объединенной 
Германии - кусок очень 
лакомый. Крупнейшая 
страна Европы, одна из 
самых богатых, автомо- 
били любит и охотно по- 
купает. Да и бывшие вос- 
точные немцы все еще 
меняют свои "трабанты” 
и "вартбурги” на авто по- 


Зверь неизвестной породы: ”А кому "Самару" 
финскую!?” 

современней. Понятно, что рыночные сра- 
жения на германском фронте редко зати- 
хают. Выставка стала своего рода смот- 
ром успехов и неудач "воюющих сторон”. 
Диспозиция на сегодня такова: 

ОБОРОНЯЮТСЯ ' 

- немецкие фирмы. Причем делают 
это более чем успешно. Их бастионы 
тверды и почти неприступны. В тылу - 

То ли забытое прошлое, то ли светлое будущее? 










Все "Нексия”, да "Эсперо”, надоело уже. По- 
любуйтесь на концепт, а вскорости 
и новые модели ждите. 


Вот это да - "Мерседес”! Будто никогда 
не видели? 


Лянча-Ѵ" - одни в ужасе, другие в вос- 
торге - очень необычно. 


”Ауди-АЗ” - самый маленький 
из "кольценосцев". 

геновскими секретными агентами, умелы- 
ми ловцами покупательских душ. 

Битва за покупателя не затихает ни 
на минуту, требуя от противников все 
больше сил и средств. На крупных авто- 
мобильных выставках, легче увидеть, как 
обстоят дела у воюющих сторон. Выстав- 
ка в Берлине подтвердила: война произ- 
водителей приняла здесь позиционный ха- 
рактер или, как говорят в сводках, 
"на фронте без перемен”. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото автора 


Редакция благодарит москов- 
ское представительство "Мессе 
Берлин” за возможность посе- 
тить выставку ААА-96. 
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:—а техника будет вечной... Английских "мини” 
= Берлине куда больше, чем немецких "жуков”. 


—оные и преданные граждане, которые в 
большинстве своем на происки "врагов” 
-= поддаются и ездят на своих, герман- 
ских автомобилях. В десятке самых про- 
даваемых - только "немцы”. Лидирует, как 
водится, "Гольф” во всех вариантах. Есть, 
■оавда, отступники, но они в меньшинст- 
ве. На дорогах доминируют "немцы”, они 
же вызывали наибольший интерес у пуб- 
"ики на салоне. Толпа, окружавшая стенд 
: 'оехлучевой звездой "Мерседеса", была 
-эстолько плотной, что пробиться через 
гюдскую стену можно было, только актив- 
-о работая локтями. Но если интерес к до- 
согим родстерам был скорее отвлечен- 
-ый. то новый "Пассат" - бесспорный 
"эоздь” экспозиции "Фольксвагена”, да, 
т жалуй, и всей выставки - разглядывали 
.■ ощупывали как покупку в ближайшей 
■ерспективе вполне реальную. Недешев, 
в все-таки - "народный автомобиль”! 

Свой вклад в укрепление обороны 
внес "Опель”, показавший "Вектру-Кара- 
ван" (универсал), "Ауди" с новинкой АЗ, 
'Форд" с малышом "Ка", да и другие в сто- 
роне не остались. Пусть конкуренты рвут- 
ся на просторы Германии. Укрепиться там 
было и будет ой как непросто. 


НА ПЛАЦДАРМАХ, 

захваченных в былые годы, прочно 
:ѵдят французы - в лице ”Рено”, воинст- 
Е9-нэіе японцы, которые лет двадцать на- 
ворвались в Европу (и в Германию в 
-исле), да так здесь и осели. Ну, еще 
•*-а,-=янцы в образе многоликого гиганта 
Ф/АТа урвали свой кусок. 

'Рено" прямо у входа в первый па- 
в-'-ьон выставил главные силы - модель 
' Меган" во всех ее вариантах, которая 
-с .-шла на смену "Рено-19”. Что ж, пози- 
_/*= для атаки у "Рено" выигрышная: "де- 
вятнадцатый” несколько лет был в Герма- 
нн/ импортной машиной № 1 . Новичок то- 
же не промах - устойчиво держится в се- 
:в;иче второй десятки моделей наиболь- 
_9'о спроса. А еще (это уже впечатление 
-в с выставки, а с улиц Берлина) изряд- 
-ую брешь в патриотических пристрасти- 
ям немцев пробил маленький пучеглазый 
Таинго" - тем легче, что отечественных 
аналогов пока не было. 


ФИАТ показал нечто "бравапо- 
добное”, только с багажником 
Мареа") или в варианте универ- 
:ал ("Мареа-Уикэнд”). Однако на 
дорогах часто встречаются и ма- 
лыш "Чинквеченто”, и более солид- 
ный "Пунто”. 

Последний - лидер по прода- 
жам среди итальянских машин. Он 


бьется за место под солнцем с "Меганом”. 
Кавалерийским наскоком на тридцать 
первое место (по итогам сентября) про- 
бился свежий "ФИАТ-Мареа". 

Японцы как-то в глаза не бросались, 
разве что "Мазда” опять соригинальнича- 
ла - представила автомобиль, работаю- 
щий на водороде. На этом стенде было, 
кстати, достаточно оживленно. Вспомним, 
что прошлая "Мазда-626” хлынула ныне 
потоком в Россию именно из Германии. 

РЕШИТЕЛЬНЫЙ ШТУРМ 

твердыни германского рынка ведут по 
всем правилам военного искусства дея- 
тельные и напористые корейцы. Силы и 
средства на это брошены немалые: "Дэу" 
заставила огромную площадь "нексиями” 
и "эсперо”, пятая колонна корейской фир- 
мы оклеила половину берлинских "мерсе- 
десов”-такси своей рекламой. Но упрямо- 
го немецкого автомобилиста старым 
"Опелем”, пусть и в обновленном кузове, 
не напугать. Подкрепление же в виде но- 
вых моделей ожидается лишь к лету. 

Зато "Хёндэ” выпалила из главного 
калибра - ее "Купе” и новая "Соната” в 
Берлине были, да вот особого ажиотажа 
не вызвали. Неужели выстрел мимо цели? 
Хотя "Лантра” и "Акцент” - частые гости 
немецкого "хит-парада”, в стан лидеров 
они не пробились. 

Отечественный гигант - ВАЗ, которо- 
му немцы выразили вотум недоверия, пе- 
рестав покупать его продукцию, пытается 
зайти с тылу, через Финляндию, десанти- 
ровав свою "Самару-Балтик”. Выглядит, 
правда, эта военная хитрость не очень 
убедительно: те, кого финская "девятка” 
должна была сразить наповал, реагируют 
на нее все так же вяло. 

Кое-кто, посчитав, что игра с немцами 
на их поле дает мало шансов на выигрыш, 
поспешил записаться в 

СОЮЗНИКИ 

Это прежде всего СЕАТ и "Шкода”, 
примкнувшие к могучему "Фольксвагену”. 
Они теперь не противники, а почти бра- 
тья, пусть младшие: даже стенд в Берлине 
у них был общий. И в Германию они про- 
брались, и остальному миру не устают на- 
поминать о дружбе с сильными мира сего, 
расходясь по разным странам фольксва- 




I ПЕРЕД ПРЕМЬЕРОЙ 


"МЕРСЕДЕС 


{-КЛАССА 




в/Т\й 


І О многих моделях близкого 

завтра уже сейчас известно 
немало, так что можно 
попытаться представить не 
только их основные 
параметры, но и внешний 
облик. Серию, начатую в № 9 
за 1996 год, продолжают 
редактор журнала "Лимузин” 
Анатолий ФОМИН и художник 
Владимир НИКИШИН. 

Сегодняшний 3-класс 
фирма выпускает с 1990 го- 
да. Конечно, для автомоби- 
ля высшего класса семь лет 
- не возраст, но все же... 
Хотя сильные мира сего по- 
прежнему любят большие 
"мерседесы”, на родине, в 
Германии, спрос на эту мо- 
дель довольно низок. Не- 
мецкому покупателю более 
по вкусу спортивный стиль, 
который демонстрирует 
главный конкурент - БМВ 
7-й серии. В последнее вре- 
мя мюнхенская "семерка" ус- 
тойчиво опережает по про- 
дажам штутгартский 5- 
класс. Поэтому конструкто- 
рам "Мерседеса” пришлось 


Г 

заставить свой флагман не- 
сколько "похудеть”. По их 
прогнозам, новый автомо- 
биль будет намного меньше 
прежней модели - на 70 мм 
ниже, на 110 мм короче, на 
30 мм уже и на целых 400 (!) 
кг легче. Но размеры салона 
и колесная база останутся 
прежними. 

Машине присвоен ин- 
декс ѴѴ200, начать серийное 
производство планируется к 
лету 1998 года. Из ныне вы- 
пускаемых двигателей под 
капотом новинки останется 
только шестицилиндровый 
рядный турбодизель с че- 
тырьмя клапанами на ци- 
линдр. На этом преемствен- 
ность моторов заканчивает- 
ся. Новые Ѵ-образные шес- 
ти- и восьмицилиндровые 
двигатели с углом развала 
цилиндров 90° будут иметь 
только один распредели- 
тельный вал в каждой го- 
ловке цилиндров, по три 
клапана и две свечи зажига- 
ния на цилиндр. Их конст- 
рукция рассчитана на полу- 
чение высокого крутящего 
момента при низких оборо- 
тах, работу на бедной смеси, 
высокие экономические и 


экологические показатели 
(30% выбросов от нормати- 
вов 2000 года). 

Линейка моторов, воз- 
можно, будет такова: Ѵ6, 2,8 
л, 150 кВт/204 л. с.; Ѵ6, 3,2 л, 
165 кВт/225 л. с.; Ѵ8, 4,3 л, 
205 кВт/279 л. с.; Ѵ8, 5,0 л, 
235 кВт/320 л. с. Что касает- 
ся наиболее мощной модифи- 
кации, вопрос о ней пока ос- 
тается открытым. Есть све- 
дения, что существуют два 
варианта: совсем новый 12- 
цилиндровый мотор с углом 
развала 60° (5,8 л, три клапа- 
на на цилиндр, около 380 л. 
с.) или восьмицилиндровый 
мотор с приводным нагнета- 
телем типа "Руте”. Среди 
других новшеств - активная 
подвеска с регулированием 
жесткости упругих и демпфи- 
рующих элементов, принцип 
работы которой фирма пока 
держит в секрете. 

Что касается цены ново- 
го автомобиля, она, возмож- 
но, будет ниже, чем прежней 
модели. Это немаловажно, 
так как за купленные госу- 
дарственными учреждения- 
ми машины, по сути, распла- 
чиваются рядовые налого- 
плательщики. 
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автомагистралях для легковых автомоби- 
лей, - 1 1 0-1 30 км/ч. 

Благодаря хорошей аэродинамике да- 
же самый слабый (дизельный) “Лагуна-Вэн” 
в состоянии развить 1 70 км/ч. Машина к то- 
му же вполне комфортабельна и подходит 
в качестве личного автомобиля. Тем более, 
что на бензиновых модификациях с 2-лит- 
ровым двигателем предусмотрена установ- 
ка кондиционера и автоматической коробки 
передач. 

Данные модели “Лагуна-Вэн” с 2-литро- 
вым бензиновым двигателем. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 4-8-1 998 
см 3 ; мощность “нетто” - 85 кВт/1 1 5 л. с. при 
5250 об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 1 68 Н-м при 3500 об/мин. Коробка пе- 
редач - механическая 5-ступенчатая; кузов 
- 3-дверный 2-местный фургон несущего ти- 
па; компоновка - переднеприводная, с попе- 
речно расположенным силовым агрегатом; 
база - 2670 мм; габарит (длина, ширина, вы- 
сота) - 4620x1752x1580 мм; снаряженная 
масса - 1270 кг; полная масса - 2020 кг; ма- 
ксимальная скорость - 190 км/ч; время раз- 
гона с места до 1 00 км/ч с частичной нагруз- 
кой - 1 1 ,4 с; расход топлива при 90, 1 20 км/ч 
и в ГЦ - 6,4; 8,4; 1 0,7 л/1 00 км. 


"ЛЯНЧА-Ѵ" 


"РЕНО-ЛАГУНА-ВЭН" 


Внешне машина мало отличается от 
гбычного легкового универсала “Лагуна- 
-рантур”. Однако это настоящий грузовик, 
« и небольшой. Он решает довольно не- 
-чую для нас, но повседневную в за- 
~ад-згх странах задачу скоростной достав- 
*> чалых партий грузов. Для этого из лег- 
* г в эго универсала убрали заднее сиденье, 
-с.~/чив гладкую грузовую площадку дли- 


ной 1780 мм. За передними сиденьями на- 
тянули сетку во избежание опасного пере- 
мещения груза при резком торможении. 
Немного увеличили полезную высоту гру- 
зового отсека и довели его вместимость до 
1 ,8 м 3 . Задние боковые стекла заменили 
пластиковыми вставками. В итоге получил- 
ся грузовичок для перевозки 550-700 кг со 
скоростью, разрешенной на европейских 


В греческом алфавите, буквами кото- 
эс-'з “Лянча” давно маркирует свои модели, 
читают как “ипсилон". Но нам привычнее 
-взывать эту букву на французский манер 
•-зек” (“и греческое”). “Лянча-ѴЮ” первого 
’с-оления (1985-1995 гг.) не имела прямых 
• :-курентов в Европе: внешний вид, дина- 

- .• -еские качества, уровень комфорта и от- 
делки не позволяли ставить рядом с ней 

-ростецкие” модели “ФИАТ-Панда” и 
ЗЕАТ-Марбелья”. Других такого размера 
--дна 3,43 м) просто не было. Перестраи- 
вав модельный ряд, концерн ФИАТ, куда 
а гадит “Лянча”, отправил новый “Игрек" в 
самое пекло конкуренции: подросший до 
3 73 м. он очутился среди таких “хитов”, как 
= ено-Твинго” и “Клио”, “Опель-Корса", 
“Эорд-Фиеста”, “Пежо-106”, “Ниссан-Микра”, 
Зольксваген-Поло”. Ставка сделана на 
• : '.'форт, эксклюзивность и выгодный для 
морта курс лиры. База увеличена с 2160 
со 2380 мм, длина - с 3430 до 3730, ширина 

- с 1 51 0 до 1 690 мм. Что касается салона, 
*акие важные его размеры, как высота от 
-сдушки сиденья до потолка (960 мм - спе- 
реди. 930- сзади) и ширина (1450-1460 мм) 

- лучшие показатели в классе; недаром “Иг- 
:е- ' появился позже главных конкурентов. 
С'зоѵа трехдверного кузова очерчена длин- 
-ь ми лекальными кривыми, она обладает 
сссбой выразительностью, хотя не всеми 


принята с восторгом. Во всяком случае, ни- 
что не напоминает об угловатой коробочке 
- первом “Игреке”. 

“Механика” унифицирована с более 
массовыми моделями: от “ФИАТ-Пунто” 
использованы платформа - основание ку- 
зова с подвесками - и мотор (1,2 л, 41 
кВт/60 л. с.); другой мотор (1,4 л, 59 кВт/80 
л. с.) - от “Браво/Брава”. У нового “Игрека" 
нет полноприводной модификации, а с мо- 
тором 1 ,2 л можно заказать бесступенча- 
тую трансмиссию (вариатор) ЕСѴТ или 
шестиступенчатую механическую коробку 
передач. В стандартное оснащение входят 
руль с регулируемой колонкой и гидроуси- 
лителем, подушка безопасности для 
водителя, центральный замок и поворот- 
ные задние окна. За доплату устанавлива- 
ют подушку для пассажира, АБС, кондицио- 


нер, управление магнитолой на руле и т. д. 

Ниже приведены данные базовой мо- 
дели с двигателем 1 ,2 л. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с централь- 
ным впрыском топлива; число цилиндров, 
клапанов и рабочий объем - 4-8-1242 см 3 ; 
мощность “нетто” - 44 кВт/60 л. с. при 5500 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
98 Н-м при 3000 об/мин. Коробка передач - 
механическая 5-ступенчатая; кузов - 3- 
дверный 5-местный хэтчбек несущего типа; 
компоновка - переднеприводная, с попе- 
речно расположенным силовым агрегатом; 
база - .2380 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 3730x1690x1430 мм; снаряжен- 
ная масса - 970 кг; полная масса - 1330 кг; 
максимальная скорость - 162 км/ч; время 
разгона с места до 1 00 км/ч - 1 4,5 с. 



В МИРЕ МОТОРОВ 




БРАБУС-ЕѴ12 


На первый взгляд эту машину мало что 
отличает от обычного “Мерседеса" Е-клас- 
са, разве что оригинальный передний спой- 
лер да очень широкие сверхнизкопрофиль- 
ные шины. Однако автомобиль столь осно- 
вательно доработан тюнинговой фирмой 
“Брабус", что вполне отвечает известному 
образу “волка в овечьей шкуре”. Модель 
ЕѴ12 - самый быстроходный четырехдвер- 
ный седан в мире, предлагаемый для про- 
дажи, и в таком качестве он внесен в Книгу 
рекордов Г иннесса. Делают его по индиви- 
дуальным заказам для тех богатых покупа- 
телей, которые не желают выделяться сре- 
ди окружающих. Они “довольствуются” 
обычной с виду машиной, которая, однако, 
мощнее любого “Порше” и всех “Феррари”, 
если не считать модель Р50. “Брабус” осна- 
щают форсированным двигателем от моде- 
ли “Мерседес-Бенц-8600”, мощность кото- 
рого удалось повысить с 395 до 582 л. с. (в 
том числе и путем увеличения рабочего 
объема). В результате, несмотря на солид- 
ную массу (1,8 т), новый “Брабус” обладает 
уникальной удельной мощностью - 325 л. 
с./т - почти вдвое большей, чем у серий- 


"ДОДЖ-РЭМ" 

Популярные в США полноразмерные 
пикапы используют не только в качестве 
личного (семейного) транспорта. Они рас- 
считаны и на коммерческое применение: в 
торговле, на фермах, стройплощадках и т. д. 

Новое поколение легких грузовиков 
“Додж-Рэм”, выпускаемых с 1.994 года, не 
спутаешь с другими машинами благодаря 
характерной внешности: передние крылья 
выделяются, как у грузовиков. “Грузовой” 
характер подтверждают и особенности 
конструкции. Например, полная масса дос- 
тигает 5 т, а по заказу монтируют высоко- 
надежный и долговечный дизель фирмы 
“Камминс”, предназначенный и для более 
тяжелой работы на машинах средней гру- 
зоподъемности. 


ной модели Е420. 

Как известно, 
важно не только 
разогнать машину, 
но и остановить 
ее. Для этого “Бра- 
бус” оснащен вы- 
сокоэффективной 
тормозной систе- 
мой: вентилируе- 
мые тормозные 
диски диаметром 
330 мм (!) и четы- 
рехпоршневые 
суппорты у перед- 
них колес. Специ- 
ально для скоростной и одновременно ком- 
фортабельной езды подобраны пружины, 
амортизаторы и шины. Пятиступенчатая ав- 
томатическая коробка передач и главная 
передача использованы от “Мерседеса- 
5600”. Расход топлива при активной езде 
несколько больше, чем у любых “мерседе- 
сов” 600-й серии (5600, СІ_600 и 81600). Сто- 
ит машина 458 тыс. немецких марок - вдвое 
дороже, чем СІ_600 или 5600. 

Техническая характеристика 
Двигатель — бензиновый; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 


В обширном семействе “рэмов” три се- 
рии моделей: 1500, 2500 и 3500, различаю- 
щихся полной массой и назначением. Легкая 
серия 1500 полной массой до 2903 кг ис- 
пользуется, в основном, как индивидуаль- 
ный транспорт. Автомобили средней (2500) 
и тяжелой (3500) серий предназначены 
главным образом для коммерческого приме- 
нения. Все модели - на жестких рамных 
шасси (четыре варианта колесной базы) с 
передними независимыми подвесками, вы- 
пускаются в классическом (4x2) и полнопри- 
водном (4x4) вариантах. Монтируют одно- и 
двухрядные кабины. Двигателей семь: четы- 
ре бензиновых мощностью от 130 кВт/177 л. 
с. до 224 кВт/304 л. с., один - 149 кВт/202 л. 
с., работающий на сжатом газе, и, наконец 
два дизеля “Камминс” (5,9 л мощностью 1 34 
кВт/182 л. с. и 160 кВт/217 л. с.). Выделяется 
Ѵ-образный десятицилиндровый двигатель 


12-48—7255 см 3 ; мощность “нетто” - 428 
кВт/582 л. с. при 6000 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 772 Н-м при 4000 об/мин; 
кузов - 4-дверный 4-местный седан несуще- 
го типа; компоновка - классическая, с про- 
дольно расположенным силовым агрегатом 
и задними ведущими колесами; база - 2833 
мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4795x1799x1407 мм; снаряженная масса - 
1790 кг; полная масса - 2320 кг; максималь- 
ная скорость - 286-307 км/ч в зависимости 
от передаточного числа главной передачи; 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 4,5 с. 


рабочим объемом 8,0 л мощностью “нетто” 
224 кВт/304 л. с. - самый мощный в США 
бензиновый мотор, когда-либо применяв- 
шийся для серийных легких грузовиков. Не- 
даром его 400-сильная модификация ис- 
пользована для спортивной легковой (!) мо- 
дели “Крайслер-Вайпер”. С мотором VI 0 тя- 
желый полноприводный пикап “Рэм-2500” 
весом 2,8 т разгоняется с места до 96 км/ч 
за 8,2 с! Конечно, экономичность грузового 
“перехватчика” оставляет желать лучшего. 

Ниже приведены данные стандартной 
модели “Рэм-3500” 1996 года (шасси 4x2) с 
одинарной кабиной и безбортовой платфор- 
мой длиной 3657 мм. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 8-16-5985 см 3 ; мощность “нетто” - 171 
кВт/233 л. с. при 4000 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 447 Н-м 
при 3200 об/мин. Коробка пе- 
редач - механическая 5-сту- 
пенчатая; компоновка - 
классическая, с продольно 
расположенным силовым аг- 
регатом и задними ведущи- 
ми колесами; база - 4140 
мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 6215x2403x1958 
мм; снаряженная масса с ку- 
зовом - 2420 кг; полная мас- 
са - 4990 кг; максимальная 
скорость - 1 55-1 60 км/ч (без 
нагрузки). 


В МИРЕ МОТОРОВ 


"ЗЕЛЕНАЯ УЛЫБКА" 


’.'ожно спорить, что есть ав- 
- обиль - средство передвиже- 
- - .-ли предмет роскоши. Одна- 
с ъсе согласны в одном - авто- 
оказывает вредное воз- 
гзие на окружающую среду. 
* э-с очень велико. 

Пятьсот миллионов машин 
; ссасывают в атмосферу око- 
■: 20% производимой человече- 
г-зом двуокиси углерода - СО г , 
■ ~оая изменяет климат плане- 
- = ^ри изготовлении автомоби- 
*е> образуются хлорфторугле- 
: : іг ксторые, разрушая озоно- 
=ь ■ слой, грозят гибелью всему 
*>=сму. Прогнозируют, что к 
2222 году количество автомоби- 
~е.< достигнет 2 млрд., а выброс 
2 0 ; несмотря на введение бо- 
строгих норм токсичности, 
-<>-ти удвоится. 

Международная организа- 
цій Т ринпис” - она в представ- 
-е-ии не нуждается - уже не 
:д/н год работает над этой про- 
: -емой, и вот - результат. По 
: а- азу Т ринписа” швейцарская 
• : чпания “Венко” модернизиро- 


вала популярную малолитражку 
-ечо-Твинго”. Ее назвали 
*Сѵайл” - “улыбка”. Почему 
'"ои-пис" занялся именно бензи- 
-сбоми машинами, а не электро- 
ссл-цемобилями или водород- 
-ь ѵм двигателями? Потому что 
вэемя не ждет. Производство 
дологически чистых транспорт- 
-ьэс средств еще не скоро будет 
-оставлено на промышленную 

( эоову. Пока их доля на рынке 
с-ень мала - из-за неудобств 
~зи эксплуатации. А экологиче- 
ская ситуация требует незамед- 
лительных и эффективных 
действий. 

Не удивляйтесь, что за ос- 
нову был взят бензиновый мо- 
тор. а не дизельный. Последний 


вовсе не так хорош, как иногда 
утверждают журналисты. Он, 
действительно, выбрасывает в 
атмосферу немного меньше ядо- 
витых веществ, чем бензиновый. 
“Зато” его отработавшие газы 
содержат канцерогены - веще- 
ства, вызывающие раковые за- 
болевания. А поскольку содер- 
жание углерода в дизельном то- 
пливе выше, чем в бензине, 1 л 
его при сгорании дает больше 


С0 2 . Кроме того, дизельные мо- 
торы тяжелее, дороже в произ- 
водстве, требуют вдвое более 
мощного аккумулятора (который 
тоже наносит ущерб окружаю- 
щей среде). Взвесив все досто- 
инства и недостатки, “зеленые” 
выбрали бензиновый двигатель. 

По данным “Гринписа”, но- 
вый двухцилиндровый оппозит- 
ный мотор (вместо рядной “чет- 
верки” у “Твинго”) с четырьмя 
клапанами на цилиндр имеет ра- 
бочий объем 358 см 3 , степень 
сжатия - 10, мощность - 40 
кВт/55 л. с., максимальный кру- 
тящий момент - 75 Н м при 2900 
об/мин и разгоняет машину 
до 130 км/ч. 

Главное - он потребляет в 


среднем 3,3 л/100 км (базовый 
автомобиль - 6,7 л). По утвер- 
ждению заказчика и изготовите- 
лей машины, такие показатели 
достигнуты благодаря новейше- 
му турбокомпрессору. Поскольку 
двигатель сильно нагружен, кон- 
струкция жидкостной системы 
охлаждения также переработа- 
на. Кроме того, масса машины 
уменьшена с 845 кг до 650, а ко- 
эффициент аэродинамического 
сопротивления - на 30%. 

При изготовлении машины 
исключили поливинилхлорид и 


“Смайл”. 

"Рено-Твинго” и его “потомок”. 

фторуглерод, а для снижения 
массы некоторые детали заме- 
нили алюминиевыми. По безо- 
пасности “Смайл” не уступает 
прародителю, а по токсичности 
соответствует стандарту, 
который вводят в нынешнем, 
1 997 году. 

В отличие от самоделок и 
многих концепт-каров, “Смайл” 
сделан по всем правилам: разра- 
ботана техническая документа- 
ция, а технология производства 
позволяет начать выпуск маши- 
ны уже сегодня, а не в далеком 
будущем. 


Продажи польских автомобилей 
"Полонез” в Англии возросли в 
1995 году на 30% благодаря при- 
менению на них дизеля " Пежо - 
Ситроен " (1,9 я, 52 кВт). 


В Бирмингемском мотор-шоу 
(Англия, октябрь 1996 года) был 
показан новый концепт-кар-ку- 
пе "Дэу-Миа", разработанный 
европейским техническим цент- 
ром "Дэу". 


Итальянские автомобили “. Лян- 
ча " больше не поставляют на 
британский рынок. По-видимо- 
му. малый объем продаж сде- 
лал их экспорт нерентабель- 
ным. В то же время сбыт машин 
ФИАТ увеличился там на 20%. 


Торговая фирма "Шкода Дойч- 
ланд " отметила пятилетие сво- 
ей деятельности. С сентября 
1991 года ею продано в Герма- 
нии около 100 тысяч машин. 


Фирма Хёндэ" планирует пере- 
нести в Индию свой завод из 
Квебека (Канада). Он был от- 
крыт в 1989 году в расчете на 
выпуск 100 тысяч машин типа 
"Соната ", но из-за вялого сбыта 
остановлен в 1992-м. Теперь 
"Хёндэ" намерена инвестиро- 
вать в Индии 1,1 млрд, долла- 
ров в производство модели "Ак- 
цент". 


Комиссия ЕС предупредила Г ре- 
цию и Португалию за нарушение 
директивы, по которой в стра- 
нах Евросоюза с 1 октября 1996 
года запрещено продавать ди- 
зельное топливо с содержанием 
серы свыше 0,05%. 


"Хонда " выпустила модель "Ло- 
го" длиной 3.7 м и мощностью 
65 л. с., заполнив нишу между 
моделями "Тудей" и “ Сивик ". 
Она предназначена только для 
японского рынка. 





мобили выпускают на заводе “НедКар” в Нидерландах. Четырехдверный седан обозначают ин- 
дексом 540, пятидверный универсал - Ѵ40. Гамма двигателей: бензиновые рабочим объемом 
1,8; 2,0 л и 1,9-литровый дизель с турбонаддувом. Коробки передач - пятиступенчатые механи- 
ческие или четырехступенчатые автоматические. Предусмотрено также два варианта подвески 
- комфортабельная и спортивная. 




“Вольво” редко выпускает одиночные 
модели. Обычно на рынке одновременно 
появляются шведские двойняшки - седан 
и универсал на его базе. Последние осо- 
бенно популярны, причем не только на За- 
паде, но и в России. Семейство 540/Ѵ40 - 
новая пара шведской фирмы. Знакомство 
с машинами состоялось в Испании. И хотя 
на ровных автострадах нелегко предста- 
вить, как поведут себя машины в тяжелых 
российских условиях, определенные выво- 
ды сделать можно. Тем более, что автомо- 
били нового поколения 540/Ѵ40, разитель- 
но отличающиеся от других “вольво”, уже 
поступили в продажу и в нашей стране. 

Кузов. Внешний вид автомобиля впе- 
чатляет - он красив и вполне современен. 
Сделано, кажется, все, чтобы привлечь 
покупателей разных возрастных катего- 
рий. Семейство 540/Ѵ40 - первенец ново- 
го направления в дизайне “Вольво”. Очер- 
тания кузова лишены столь характерной 
для “шведов” угловатости и консерватизма 
семейного экипажа для тех, “кому за со- 
рок”. Мягкие обводы в сочетании со сме- 
лыми стремительными линиями теперь на- 
мекают на темпераментный характер ма- 


шины, но, к счастью, не делают ее легко- 
весной, что важно для сохранения прести- 
жа марки. В целом же отличие от преды- 
дущих моделей фирмы столь значительно, 
что узнать в новинке “Вольво" помогают 
лишь несколько традиционных элементов 
в оформлении передка. Поделюсь собст- 
венными наблюдениями. И седан, и уни- 
версал не затеряются в плотном потоке 
транспорта на зарубежных магистралях. 
Подтверждение тому - любопытные взгля- 
ды привыкших к красивым автомобилям 
европейских водителей. На российских же 
дорогах, даже в богатой иномарками сто- 
лице, новинка выглядит прямо пришель- 
цем из космоса. 

Производитель причисляет автомо- 
биль к компакт-классу, но по нашим мер- 
кам “малыш” 540 (седан) весьма объемист. 
Если к “сорок первому” “Москвичу” прила- 
дить багажник, то он будет все же чуть по- 
меньше. Потому и размеры салона швед- 
ской машины устроят даже самого придир- 
чивого покупателя, а об отделке и гово- 

Двойняшки 540/Ѵ40 (в центре - седан, по 

краям - универсалы). 



рить не приходится - она на высоте. Сда- 
ется, скандинавы прекрасно изучили эти 
проблемы - “Вольво” в тесноте еще никто 
не обвинял. Новинка не выпадает из пра- 
вила - размещение внутри, посадка-вы- 
садка удобны пассажирам любой комплек- 
ции. Нижняя подушка заднего сиденья лег- 
ко трансформируется, образуя два миниа- 
тюрных детских кресла. Причем подраста- 
ющее поколение пользуется обычными 
“взрослыми” ремнями безопасности. 

Багажники автомобилей довольно 
вместительные, особенно у Ѵ40. 
Погрузочная высота невелика - крышка 
багажника или пятая дверь доходят до 
бампера. Спинки задних сидений склады- 
ваются по частям в соотношении 2:1. Ма- 
шины, участвовавшие в тесте, были обуты 
в широкие шины “Пирелли” 205/50 Н15 
(также встречается комплектация 195/55 
Я15). Неглубокая подштамповка в полу 
багажника, увы, не вмещает запаску тако- 
го размера. Шведы предложили любопыт- 
ный компромисс: вместо “блинчика”, став- 
шего за рубежом обычным, в нишу уложи- 
ли колесо с покрышкой 175/70 Н1 4 - по- 
уже штатного, диск на размер .меньше, но 
наружные диаметры резервной и основ- 
ной “обувки” в сборе совпадают - главное, 
на такой запаске можно долго ехать, поч- 
ти не снижая скорости. 

В отличие от многих фирм, “Вольво” 


Шестнадцатиклапанный двигатель осна- 
щен системой впрыска топлива. 
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ник, а у некоторых модификаций еще и за- 
крепленный на нем спойлер сильно огра- 
ничивают обзор. Порой приходится при 
парковке открывать дверь и высовывать- 
ся наружу. Внешние зеркала тут мало по- 
могают - они панорамные, а потому иска- 
жают ощущение расстояния. Универсал 
Ѵ40 тоже не лишен недостатков, но вопре- 
ки ожиданиям видишь из него больше и 
задний габарит чувствуешь лучше. 

Движение. За время теста удалось 
опробовать несколько моделей с бензино- 
выми двигателями 1,8 и 2,0 литра. Призна- 
юсь, существенной разницы не ощутил. Во 
всяком случае, когда багажник пуст, а в 
салоне лишь водитель и пассажир, оба мо- 
тора резво разгоняют машину - “Вольво” 
набирает “сотню” секунд за десять. Это 
подтверждают и заводские данные. Даже 
на горной дороге, где приходилось штур- 
мовать перевалы и карабкаться на крутые 
подъемы, слабейший немного проиграл бо- 
лее мощному. Вероятно, с полной нагруз- 
кой автомобили ведут себя иначе. Думаю, 
отсутствие различий связано не с тем, что 
плох двухлитровый силовой агрегат. Ско- 
рее наоборот - очень хорош двигатель 
объемом 1 ,8 литра. 

Курсовая устойчивость “Вольво” высо- 
ка - автомобиль отлично держит дорогу, 
едва реагирует на сильные порывы ветра, 
не рыскает, преодолевая неровности. Хо- 
тя, конечно, мелкие выбоины на тех шоссе 
не чета нашим колдобинам. А вот о пове- 
дении машины в критических режимах до- 
водилось слышать от коллег нелестные 
отзывы. Сетовали на низкую информатив- 
ность рулевого управления с гидроусили- 
телем. Согласен, если доверять ощущени- 
ям, “Вольво” кажется не такой острой, как 
вазовская “восьмерка”. На деле же удоб- 
ство от пользования гидроусилителем - 
вопрос привычки и квалификации водите- 
ля. Им пользуются большинство зарубеж- 
ных автомобилистов, включая гонщиков- 
профессионалов. Вращать руль на извили- 
стых трассах с ним легче, к тому же толч- 
ки от неровностей дорожного покрытия 
почти не передаются на рулевое колесо. 

Что касается “Вольво”, то в горах на нем 
шустро проходишь такие виражи, в кото- 
рые эталонную для нас “восьмерку” на той щД 
же скорости вписал бы с великим трудом. 

Багажник “Вольво-540” достаточно вме- 
стителен, погрузочная высота неболь- 
шая. 


вольно вспомнился обычный “жигулев- 
ский” шарик - положил на него ладонь, ох- 
ватил пальцами - и включай любую пере- 
дачу. Впрочем, этот мелкий огрех легко 
устранить. 

На приборной панели три круглых ци- 
ферблата - тахометр, спидометр и индика- 
тор маршрутного компьютера. Последний 
полезен тем, кто старается сэкономить 
деньги или хочет узнать какие-нибудь до- 
полнительные данные. Пожалуйста: мгно- 
венный и средний расход топлива, темпе- 
ратура охлаждающей жидкости и масла, 
суточный пробег, средняя скорость, оста- 
ток горючего в баке. Остальную информа- 
цию высвечивают контрольные лампы. 
Кнопки, тумблеры, подрулевые переклю- 
чатели снабжены понятными пиктограм- 
мами, к ним привыкаешь в считанные ми- 
нуты. Куда важнее обзорность с места во- 
дителя. Когда смотришь вперед или вбок, 
проблем не возникает. Наружные зеркала 
тоже удобны. Внутреннее, напротив, слиш- 
ком узкое и отражает, в основном, подго- 
ловники задних сидений и полку багажни- 
ка. Короче говоря, хочешь поиграть в гля- 
делки с пассажирами - оставляй штатное, 
для наблюдения за дорогой лучше поис- 
кать другое. Когда подаешь седан 540 
задним ходом, широкие стойки крыши, не- 
большое заднее стекло, высокий багаж- 

В салоне “Вольво" просторно и уютно 
(подушка заднего сиденья раскладывает- 
ся в два детских кресла). 


прилагает расширенный набор инструмен- 
та - вплоть до “крокодилов" для соедине- 
ния двух аккумуляторов с подробной инст- 
рукцией. Впрочем, российские шоферы 
процедуру “прикуривания" вспомнят и без 
шпаргалки, а вот за инструмент не раз по- 
мянут добрым словом. 

Рабочее место водителя. Об удоб- 
ной посадке мы уже говорили. Сиденье во- 
дителя не исключение: диапазон регули- 
ровок достаточно широк - человек любого 
роста и комплекции подгонит его так, что- 
бы не было тесно. Северное происхожде- 
ние машины выдает штатный (!) электро- 
подогрев передних сидений. Несмотря на 
четыре спицы и громоздкую ступицу, руле- 
вое колесо хорошо лежит в руках и “поте- 
эять" его даже при энергичном вращении 
достаточно трудно. 

Педали тормоза и газа сближены - 
ѵожно переносить ступню с одной педали 
-а другую, не отрывая пятку от пола. Сце- 
пление отодвинуто левее, рядом с ним - 
-ирокая площадка для отдыха. А вот впе- 
чатление о четком включении передач не- 
сколько портит неудачный пластиковый 
-абалдашник рычага. Казалось, мелочь, 
-о удобно взяться никак не удается. Не- 


Индикатор 
бортового 
компьютера 
- отдельный 
циферблат 
на панели 
приборов. 




Внешность темпераментной спортивной 
машины - новый имидж “Вольво”. 


К тормозам (дисковые спереди и сза- 
ди) нареканий нет. АБС, штатная для всех 
540/Ѵ40, работает эффективно. А в допол- 
нение к ней можно заказать систему под- 
держки динамической устойчивости (ОЗА), 
которая предотвращает пробуксовку веду- 
щих колес при езде. 

Обратил внимание еще на одно полез- 
ное устройство - очиститель фар. Это не 
струйный омыватель, часто встречающий- 
ся на иномарках, но малоэффективный у 
нас, скажем, в районах Черноземья. “Воль- 
во" комплектуют мощными щетками с омы- 
вателем. Алгоритм их включения хорошо 
знаком водителям “восьмерок”, “пятерок” 
или “нив”. Фары очищаются всякий раз, ко- 
гда при включенном ближнем свете поль- 
зуются омывателем ветрового стекла. 

Комфорт. Семейство 340/Ѵ40 осна- 
щают подвесками двух типов - комфорта- 
бельной и спортивной. У последней изме- 
нены характеристики амортизаторов и по- 
вышена жесткость Стабилизатора попе- 
речной устойчивости. При движении по 
ровному шоссе разница почти незаметна - 
спортивная оснастка не превращает ма- 
шину в трясучую телегу. А вот на горном 
серпантине модификации различить легко 
- комфортабельная выдает себя повышен- 
ными кренами кузова, чуть раньше начи- 
нают “петь” покрышки. Но то, как говорит- 
ся, в парниковых условиях. На российском 
асфальте, где пологие волны соседствуют 
с мелкой зыбью, выбоинами, трамвайными 


путями или железнодорожными переезда- 
ми, преимущество более жесткого автомо- 
биля над вальяжным станет очевидным. 

Для создания уюта служит целая 
стратегия. Можно свободно комбиниро- 


рить, выбрав что-нибудь из богатого спи- 
ска опций. Существуют и готовые вариан- 
ты комплектации: аудио, комфорт, семья, 
спорт, бизнес, зима, досуг, а также их ком- 
бинации. 

Традиционна для “Вольво” забота о 
безопасности. Автомобили компакт-класса 
короче старших братьев - в них меньше 
пространства для поглощения энергии 
удара в случае аварии. Однако кузов скон- 
струирован так, что машины семейства 
540/Ѵ40 отвечают тем же стандартам без- 
опасности, что и “Вольво” 850-й серии. Их 
тоже оснащают подушками для водителя и 
пассажира, системой предварительного 
натяжения ремней, защитой от удара в 
борт (5ІР8), боковыми подушками, спря- 
танными в спинках сидений. 

Конечно, комфорт, качество сборки, 
безопасность, престиж марки “Вольво" 
стоят недешево. Заводская цена седана 
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Технические характеристики автомобиля “Вольво-540-1,8” 

(в скобках - отличающиеся параметры универсала 
“Вольво-Ѵ40-2,0”) 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1200 (1224) кг; макси- 
мальная скорость - 195 (210) км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 10,5 
(9,3) с; средний расход топлива - 7,8 (8,4) л/100 км; запас топлива - 60 л. Раз- 
меры, мм: длина - 4483; ширина - 1720; высота - 1392; база - 2550; колея ко- 
лес: передних - 1450, задних - 1474; объем багажника - 415 (949/1928) л; по- 
грузочная высота - 670 (510) мм. Двигатель: бензиновый, четырехцилиндро- 
вый, рядный, 4 клапана на цилиндр; расположен впереди поперечно; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 83x80 (83x90) мм; рабочий объем - 1731 
(1948) см 3 ; степень сжатия - 10,5; мощность - 85 кВт/115 л. с. (100 кВт/137 л. 
с.) при 5500 (6100) об/мин; максимальный крутящий момент - 165 (183) Н м 
при 4100 (4500) об/мин. Трансмиссия: привод - на передние колеса; коробка 
передач - механическая пятиступенчатая; передаточные числа: I - 3,36; II - 
2,05 (1,86); III - 1,32; IV - 0,97; V - 0,76; з. х. - 3,55; главная передача - 3,87 
(4,07). Подвеска: передняя - независимая, типа “Мак-Ферсон”, задняя - не- 
зависимая многорычажная. Тормоза: с усилителем и АБС; впереди - диско- 
вые вентилируемые, сзади - дисковые. Размер шин - 195/55 Р15. 


вать моторы, расцветку кузова и отделки, 
ее материалы по своему вкусу и потребно- 
стям. Стандартный набор оборудования 
сам по себе неплох - отдельные элементы 
уже упоминались. Но его можно расши- 


Универсал Ѵ40. В этом ракур- 
се опознать в автомобиле 
“Вольво” почти невозможно. 
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540 с двигателем 1 ,8 л - 20 000 долларов 
США, универсала Ѵ40 с 2-литровым мото- 
ром - 22 500. Но несмотря на дороговизну, 
шведские автомобили издавна пользуются 
спросом в России - репутация надежной 
машины устойчива. Судя по первым впе- 
чатлениям, новая модель унаследовала 
лучшие семейные черты. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора и “Вольво” 


Резюме. “Вольво” компакт-класса - совре- 
менный, комфортабельный, привлекатель- 
ный внешне автомобиль, способный вы- 
держать испытание дорогами России. Тем, 
кто хочет получить не только престижную, 
но и практичную машину, советуем обра- 
тить внимание на универсал Ѵ40. 




НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



НАСТОЯЩИЙ 


«I 




“ПпЯПО”) выпуска тпгмя ЧвТЫрВК" 


V ^ 

' 'Л. ’ 



..і- - с % . л- ^ 

Ф "-С > и<: 


, ^ ѵ«чг. Ж- ' 


*=* 

. - 3 ' *, -- 

&~г 

: - 












Среди тех современных автомобилей, 
которые по традиции называют джипа- 
ми, ныне далеко не все способны пре- 
одолевать действительно тяжелые до- 
роги. Что поделать: требования к ма- 
шине на асфальте и бездорожье диа- 
метрально противоположны, и порой 
чем современнее “вездеход”, тем мень- 
ше он годится для внедорожных экспе- 
диций. Немногие фирмы смогли удер- 
жаться на узкой грани, отделяющей 
утилитарный автомобиль от комфорта- 
бельного семейного транспортного 
средства. Один из примеров удачного 
компромисса - “Мицубиси-Паджеро”. 
Теперь на этот сектор рынка нацели- 
лась и “Тойота", которая представила 
новый вседорожник с обозначениями 
Ю90 и Ѵ2395 - соответственно трех- и 
пятидверный варианты. 

Знакомство с новым “Лендкрюйзером” 
было не слишком продолжительным: оно 
проходило во время салона полнопривод- 
ных машин в Валь-д’Изер, где пришлось 
ограничиться короткой поездкой по высо- 
когорной грунтовой дороге и трассой для 
соревнований по “011-гоасГ (офф-роуд - 


Солидный, внушительный, просторный - пер- 
вое впечатление от вездехода. 

бездорожью). Спуститься с гор на шоссе 
на внедорожных шинах организаторы не 
разрешили. 

Как обычно, начнем знакомство с 
внешнего осмотра. Огромные блок-фары, 
встроенные в аэродинамические формы 
кузова, - спорный с эстетической точки 
зрения элемент, но они подчеркивают 
собственный стиль “Тойоты”. Если 
учесть, что коэффициент лобового со- 
противления довольно крупной машины 
Сх=0,42, то эффективность дизайнерских 
решений вопросов не вызывает. Нам “до- 
стался” пятидверный “Лендкрюйзер” с 
трехлитровым турбодизелем в более до- 
рогой, чем стандартная, комплектации 
ѲХ, с широкими светло-серыми накладка- 
ми на боковинах. 

Без подножек забраться внутрь ма- 
шины непросто, но очутившись внутри, по- 
неволе удивляешься внушительной высо- 
те салона, а расстояния между рядами си- 
дений достаточно для самых рослых пас- 

Крутые подъемы и бездорожье - не помеха для 
“Лендкрюйзера”. 



сажиров. При этом подушки сидений рас- 
полагаются высоко над полом, обеспечи- 
вая “грузовиковую” посадку. Обзор впе- 
ред нареканий не вызывает, а назад смот- 
реть мешает маленькое внутреннее зер- 
кало и запасное колесо. 

В багажном отсеке к вашим услугам 
742 литра полезного объема до горизон- 
тальной эластичной шторки и 1150 до по- 
толка - больше кубометра. Задние сиденья 
(точнее, второй ряд, ведь есть еще и два 
откидных сиденья в третьем) можно не 
только сложить, но и перевести в горизон- 
тальное положение, обеспечив полноцен- 
ные “спальные” места. К недостаткам отне- 
сем открывающуюся направо заднюю 
дверь (при правостороннем движении удоб- 
нее левая) и нежесткую “рулонную” шторку, 
которая не позволяет класть на нее вещи. 

О рабочем месте водителя можно не 
говорить ничего, поскольку компоновка 
приборов и органов управления стандарт- 
но-японская, к которой привыкаешь очень 
быстро. Сиденье, хотя и не имеет выра- 
женной боковой поддержки, удерживает 
водителя практически любой комплекции 
“в седле” на больших уклонах и косогорах, 
а запас пространства над головой такой, 
что, даже преодолевая на порядочной 
скорости ямы и канавы, не опасаешься 
набить шишку. Разнесенные педали не 
по-японски тугие и явно рассчитаны на 
солидную ступню в армейском ботинке. 
Однако, несмотря на значительные уси- 
лия, педали сцепления и тормоза весьма 
информативны и позволяют точно опре- 
делить момент, когда фрикционные на- 
кладки вступают в работу. Рычаг пере- 
ключения передач также туговат, но к 
точности включения претензий нет. Ры- 
чаг управления раздаточной коробкой 
имеет три положения: только задний при- 
вод (Н2), привод на все колеса через ме- 
жосевой дифференциал (Н4) и понижен- 
ная передача с блокировкой межосевого 
дифференциала (1-04). Более того - пово- 
ротом рукоятки, напоминающей включа- 
тель освещения на европейских машинах, 
блокируется межколесный дифференци- 
ал заднего моста. 

К сожалению, проехать по дорогам с 
твердым покрытием не пришлось, к тому 
же “зубастые” внедорожные покрышки 
“Би-Эф Г удрич” - не стандартное оборудо- 
вание машины. Поэтому о шуме шин гово- 
рить не будем, а вот работа двигателя 
прослушивается на всех режимах. Мягкий 
рокот дизеля - лучший помощник на без- 
дорожье, позволяющий водителю оценить 
не только обороты мотора, но и уровень 
нагрузки и сопротивления движению. Шу- 
мы от трансмиссии и подвески практиче- 
ски отсутствуют - ради этого кузов смон- 
тирован на лонжеронной раме через 10 
резиновых опор. 

Подвеска субъективно очень жесткая: 
во всяком случае, “пробить” ее не удалось 






Резюме: “Тойота-Лендкрюйзер-и9” достой- 
-а внимания не только тех, кто собирается 
купить “Паджеро”. Если позволяют сред- 
ства, это один из наилучших универсаль- 
ных вседорожных автомобилей, пригод- 
ный как для городской эксплуатации, так и 
^ля серьезной экспедиции. 


Техническая характеристика автомобиля "Тойота-Лендкрюйзер-Ю95” 
Общие данные: число мест - 5(8); снаряженная масса - 1830 кг; полная мас- 
са - 2680 кг; максимальная скорость - 160 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 14,9 с; средний расход топлива - 10,9 л/100 км; запас топлива - 90 
(+69) л. Размеры, мм: длина - 4755; ширина - 1820; высота - 1880; база - 
2675; колея передних/задних колес - 1505/1510; дорожный просвет - 245. 
Двигатель - дизельный, вихрекамерный, с турбонагнетателем, четырехци- 
лидровый; число клапанов на цилиндр - 2; рабочий объем - 2982 см 3 ; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 96x103 мм; степень сжатия - 21,2:1; мощ- 
ность - 92 кВт/125 л. с. при 3600 об/мин; максимальный крутящий момент 
- 295 Н-м при 2400 об/мин. Трансмиссия - привод на все колеса с блокируе- 
мым межосевым и задним межколесным дифференциалом, отключаемый 
передний мост с муфтами свободного хода; коробка передач - механиче- 
ская пятиступенчатая; передаточные числа: I - 3,830; II - 2,062; III - 1,436; IV - 
1,0; V - 0,838; з. х. - 4,220; раздаточная коробка: I - 1,0; II - 2,57; главная пере- 
дача - 4,1. Подвеска: передняя - независимая, пружинная, на двойных по- 
перечных рычагах, со стабилизатором поперечной устойчивости; задняя - 
зависимая, пружинная, на продольных рычагах, с тягой Панара и стабилиза- 
тором поперечной устойчивости. Тормоза - дисковые, вентилируемые у пе- 
редних колес; с усилителем и АБС. Шины - 265/70П16. 


Под капотом “Лендкрюйзера” - турбодизель. ■= 


Багажный отсек просто огромен. 


л , 


; : - = _ие фары - новый стиль элитных вседо- 
эежмиков? 

- :азу. так что при движении по асфаль- 
~і '"авная роль в обеспечении комфорта 
. ■ се - принадлежать шинам. Раскачки на 
--гсзностях также нет, амортизаторы со 
гэсими обязанностями справляются. Кач- 
-уть машину за угол капота или бампер 
-е.-овек со средними физическими данны- 
• -е сможет. 

Перед “Тойотой" на том же участке 
с:эоги мы опробовали короткобазный 
■;-ель-Фронтера”. В тех местах, где на 
-ей требовалось реализовать все воз- 
: юности - и свои, и машины, “Лендкрюй- 
зес" прошел без видимых усилий. 

Незаурядные внедорожные качества 
“зйсты подкреплены внушительным (245 
дорожным просветом, большими хо- 
дами подвески и блокируемым задним 
дчоференциалом. 

Особенно впечатляют тяговые воз- 
- : - -ости двигателя. На уклоне крутизной 
огю 40% на первой передаче в коробке 
■едедач и пониженной в раздаточной ав- 
■ : -'Обиль трогается вверх “без газа”. Да- 


же на оборотах холостого хода крутя- 
щий момент двигателя - около 200 Н-м, 
а так как давление наддува всего 0,67 
атм, то характеристика момента весьма 
плавная. Наиболее интенсивный разгон 
происходит в диапазоне 1800-3000 
об/мин, однако и ниже не наблюдается 
явного провала. Таким образом, турбо- 
дизель “Тойоты” реабилитировал в на- 
ших глазах наддув на автомобиле повы- 
шенной проходимости. Было бы весьма 
интересно сравнить эту машину с 
“Ленд-Ровером-Дискавери”, который 
стал образцом для многих автомобиле- 
строителей. 

Хочется отметить и еще одну де- 
таль - дополнительный топливный бак 
на 69 литров. Со 159 литрами солярки 
на борту “радиус действия” “Тойоты” - 
минимум 500 км от места заправки. 

Одним словом, это не “декоратив- 
ный” вседорожник, а выносливый авто- 
мобиль, подходящий, например, для ус- 
ловий развивающихся стран, да и для 
нас, наверное. 

Анатолий ФОМИН 
Фото автора 
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В программе ЭКОТЕК несколько бен- 
зиновых двигателей и дизельный с непо- 
средственным впрыском, турбокомпрессо- 
ром и “четырьмя клапанами на цилиндр”. 
Этот мотор и был изюминкой презента- 
ции. Действительно, он удивил меня боль- 
ше других. 

Дизельные моторы для легковых ав- 
томобилей с непосредственным впрыском 
топлива отличаются низким его расходом 
и более чистым выхлопом. Они широко 
применяются на автомобилях “Фольксва- 
ген”, “Ауди”, ФИАТ, “Мерседес” и “Ровер” с 
начала 90-х годов. “Опель” первым осна- 
стил мотор с непосредственным впрыском 
не только турбонаддувом, но и “четырех- 
клапанной” головкой цилиндров (см. ЗР, 
1996, № 11). Над совершенствованием ди- 
зеля работают все вышеперечисленные 
фирмы, и не только они. Некогда чадя- 
щий, шумный и низкооборотный дизель- 
ный мотор, малопривлекательный для 
конструкторов легковых автомобилей, ны- 
не переживает второе рождение. 

Теперь вы понимаете, почему я вы- 
брал для теста “Опель" именно с дизель- 
ным двигателем, хотя в длинном ряду 
сверкающих красавцев были и более рез- 
вые скакуны. Это “Опель-Вектра-Кара- 
ван” - с кузовом “универсал”. Тоже но- 
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Приглашенным в Ирландию журналистам были пока- 
заны автомобили “Опель-Вектра” с новыми моторами, 
которые легко узнать по надписи на клапанной крыш- 
ке “ЕСОТЕС” (ЭКОТЕК), что расшифровывается слова- 
ми “экология, экономия, технология”. Специалисты 
фирмы буквально выжали соки из этих понятий. Полу- 
ченная квинтэссенция обладает весьма высокими по- 
требительскими качествами. 


винка: прежнюю “Вектру” (тип 
А, как говорят немцы) в грузо- 
пассажирском варианте не де- 
лали. “Опель” - один из пионе- 
ров в области выпуска универса- 
лов: здесь с 1953 года выпущено 
более 5 миллионов таких автомо- 
билей. Теперь универсалы есть во 
всех семействах “Опеля", кроме ма- 
ленькой “Корсы". Их фирменное название 
- “Караван”. 

...Ранним дождливым утром покидаю 
территорию средневекового замка Аш- 
форд Кастл, в котором, окруженные чут- 
ким вниманием, разместились журнали- 
сты. “Движение в Ирландии левосторон- 
нее, значит, руль должен быть справа”, - 
рассуждал я, подходя к автомобилю. Но 
руль оказался слева. Может, это и сыгра- 
ло решающую роль, но, забегая вперед, 
скажу, что особых трудностей левосторо- 
нее движение не вызвало, хотя “на левой 
стороне” я был новичком. Скажу честно - 
поездка на семейном автомобиле, да еще 
с дизельным двигателем, казалось, не 
предвещала ничего интересного и особо 
не воодушевляла. 

Взявшись за руль, я сразу почувство- 
вал, как он удобен. Рулевое колесо - 
“именно той” толщины, а ведь сколько де- 
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ИРЛАНДСКОГО ЭКО-ТЕСТА 

■ Автомобиль нового поколения, тем более массо- 
вый, - всегда объект повышенного интереса. 


Каждый из приглашенных журналистов мог 
выбрать автомобиль из нескольких десятков 
для мини-путешествия протяженностью около 
300 км. 


гттилетий конструкторы искали ее! Мно- 
-ие мои коллеги обратили бы внимание на 
ілабую боковую поддержку у сидений во- 
■ъ^еля и пассажира. Я же считаю, что для 
:емейного автомобиля сиденья спортив- 
-эго типа не подходят - они затрудняют 
~:садку в автомобиль и не всем одинако- 
во удобны. С эргономикой рабочего места 
г :дителя все в порядке. Хорошо читае- 
мые приборы, продуманная компоновка 
гоганов управления и всего “ансамбля” 
нр /борной панели. Надувная подушка в 
г - лице руля ныне обычна для иномарок, 
= зот появление ее в торцах спинок пе- 
:здних сидений весьма оригинально: 
ъіесь “Опель” - тоже в числе пионеров. 

Один юморист на вопрос, какой авто- 
-обиль самый лучший, ответил: новый! И 
л абсолютно прав. Как приятен автомо- 
:.'~ь. одометр которого еще не отмерил 
--еэвые десять тысяч пробега! Упругая 
-Левеска и точное рулевое управление. 
_ = чели салона молчат, словно воды в рот 
-абрали. Внутри все опрятно и сияет чис- 
~-ой. А манящий, ни на что не похожий 
:а~ах нового автомобиля! Как тут сохра- 
-йть объективность оценок? Особенно 

— .дно найти отличия автомобиля от “од- 
-:-лассников”, предлагаемых другими ве- 
л _/ми фирмами. Не исключаю, что если 

:дин и тот же эксперт с завязанными 

— азами проехал по очереди в новых ав- 


да, в салоне он появляется иногда на ста- 
рых автомобилях. “Вектра” легка и по- 
слушна в управлении, хорошо держит до- 
рогу. “Обещанная” максимальная скорость 
- 178 км/ч. Столько я не выжимал, но до 
150 км/ч машина разгоняется достаточно 
быстро и уверенно. Двигатель при разго- 
не тянет очень ровно, без заметного “под- 
хвата”, характерного для турбомоторов. 

Полагаясь на свой опыт и навыки 
спортивной езды, поездил и в “раллийном” 
режиме, почти критическом для серийного 
автомобиля. Очень понравилась работа 
подвески и, в частности, амортизаторов. 
Не совсем ровное покрытие и волнистый 
профиль дороги заставили их продемонст- 
рировать все, на что они способны. Вле- 
тая на очередной холмик, автомобиль со- 
хранял курсовую устойчивость, а когда 
полностью разгрузившиеся колеса вновь 
касались асфальта и подвеска срабатыва- 
ла до упора, автомобиль не кидало в сто- 
рону и он оставался хорошо управляе- 
мым. Я повторил это несколько раз, не пе- 
реставая удивляться результатам. Похо- 
же, серийный семейный автомобиль комп- 
лектуют газовыми амортизаторами? Ока- 
залось, так и есть. Пробую действие анти- 
блокировочной системы (тоже серийное 
оборудование). Торможу что есть мочи в 
крутом повороте на скользком, изобилую- 
щем лужами асфальте. Автомобиль резко 
замедляет движение и, слушаясь руля, 
плавно вписывается в дугу поворота. 

Теперь можно насладиться спокойной 
ездой и поглазеть по сторонам. При этом 
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Красивый вместительный кузов, 
широкий выбор двигателей, вклю- 
чая новейший дизель, новая зад- 
няя подвеска, богатое стандарт- 
ное оборудование, дополненное 
АБС и боковыми подушками безо- 
пасности, - с такими “аргумента- 
ми" можно спорить за покупателя. 


томобилях одного класса, но разных ма- 
рок, он не распознал бы их. Ведь все про- 
изводители подчиняются строгим стан- 
дартам по эргономике, отделке, шумоизо- 
ляции, управляемости и безопасности. В 
результате автомобили становятся похо- 
жи друг на друга, как две капли воды. По- 
требителю остается выбирать их по внеш- 
нему виду, руководствуясь принципом 
“нравится - не нравится”. Здесь очень 
важно, модный ли автомобиль. “Опель- 
Вектра-Караван” оставил впечатление аб- 
солютно современного и по-своему стиль- 
ного универсала. Но вернемся к его изю- 
минке - ЭКО-дизелю. 

Многие российские водители, слыша 
о дизельном легковом автомобиле, дела- 
ют гримасу и начинают перечислять его 
недостатки: постоянный запах “соляры”, 
шумная работа, вялая динамика разгона. 
Все это в прошлом. Достоинство новых 
дизельных “опелей" как раз в том, что они 
лишены вышеперечисленных недостат- 
ков. Мотор рабочим объемом 2 л развива- 
ет 61 кВт/82 л. с. при 4300 об/мин. По ди- 
намике разгона такой “Опель” можно сме- 
ло сравнивать с “самарами”. Затруднений 
при обгонах на коротких прямых участках 
извилистых дорог я не испытывал. Звук 
двигателя казался даже чуть тише, чем у 
иных бензиновых автомобилей этого 
класса. Никакого запаха топлива - прав- 
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невольно замечаю, что на второй переда- 
че “Опель” уверенно ползет в довольно 
крутую гору, а я не касаюсь при этом пе- 
дали газа! Ничего удивительного, ведь 
максимальный крутящий момент 185 Н-м 
достигается всего при 1800 об/мин и дер- 
жится на этом уровне до 2500 об/мин. 

Много интересного в самой конструк- 
ции нового мотора. Его тихой работе спо- 
собствует оригинальный топливный насос 
- радиально-поршневой с электромагнит- 
ными клапанами (“Бош-ѴР44”). Он разви- 
вает очень высокое давление (900-1000 
бар) и работает почти беззвучно. Многок- 
лапанный механизм газораспределения 
также почти бесшумен. Вместо двух рас- 
предвалов здесь - всего один, который 
благодаря хитроумной форме рычагов об- 
служивает по четыре клапана на цилиндр. 
Немалый плюс этого механизма по срав- 
нению с общепринятой схемой (с двумя 
распредвалами) - потери на трение сни- 
жены на 30% и это способствует сниже- 
нию расхода топлива. В конструкции при- 
менены две цепные передачи. Двухрядная 
цепь приводит в действие топливный на- 
сос, а другая, однорядная - распредвал. 

Для того, чтобы лучше понять, на- 
сколько прогрессивен новый дизельный 
ЭКОТЕК, надо вспомнить и об экологии. 
О том, что разработаны и широко приме- 
няются катализаторы, очищающие вы- 
хлоп дизельных двигателей, многие чита- 


тели уже знают. У “Опеля”, на котором я 
ездил, содержание вредных веществ в 
выхлопе на 20% меньше, чем допускают 
европейские нормы. Поражает экономич- 
ность двигателя: по принятой до сих пор 
методике замера средний расход (данные 
фирмы) - всего 4,9 л на 100 км. По ново- 
му стандарту ЕІІ 93/1 16 - несколько боль- 
ше, но и 6,1 л/100 км - превосходный по- 
казатель. 

На обратном пути в самолете я раз- 
мышлял, приживется ли в России дизель- 
ный легковой автомобиль — ведь за рубе- 
жом их выпускают серийно уже 60 лет! А 
у нас и поныне морозным утром водители- 
дальнобойщики размахивают пылающими 
факелами, пытаясь оживить свои чудови- 
ща, в чреве которых застыла солярка. 
Жаль, что на главный вопрос, интересую- 
щий многих читателей, я так и не смогу 
ответить: как будет заводиться этот, са- 
мый прогрессивный и экономичный “опе- 
левский” дизель в двадцатиградусный мо- 
роз? Проглотит ли он нашу, отечествен- 
ную “соляру” или его придется кормить ка- 
ким-то “фирменным” дизтопливом? Тогда 
экономии не жди. 

В Германии, например, дизтопливо 
почти на треть дешевле бензина, но налог 
на дизельные машины выше. Получается, 
что автомобиль с таким двигателем выго- 
ден, если на нем много ездить - более 25 
тыс. км в год. Для российского потребите- 


Простота и удобство (по-научному - хорошая Фирма акцентирует внимание покупателей на 
эргономика) характерны для рабочего места во- улучшении экологических показателей своих 
дителя. машин. Ради этого придумано звучное слово 


ЭКОТЕК. 



ля дизельная техника пока малодоступна, 
да и смысл эксплуатировать ее сомните- 
лен. И все же опытный образец “Жигулей" 
с дизельным двигателем появился на вы- 
ставке МИМС-96. Глядишь, дождемся и 
серийной машины... 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 
и фирмы “Опель” 


Техническая характеристика автомоби- 
ля “Опель-Вектра-Караван 2,001” 

Общие данные: число мест - 5; снаря- 
женная масса - 1395 кг; полная масса - 
1855 кг; максимальная скорость - 178 
км/ч; время разгона с места до 100 км/ч 

- 15,5 с; средний расход топлива по 
нормам ЕЦ 93/116 - 6,1 л/100 км; запас 
топлива - 60 л. Размеры, мм: длина - 
4477; ширина - 1707; высота - 1425; ба- 
за - 2637; колея колес: передних/задних 

- 1484/1470; радиус поворота - 5,65 м. 
Двигатель: дизельный, четырехцилин- 
дровый, рядный, 4 клапана на цилиндр, 
с непосредственным впрыском топли- 
ва и турбонаддувом; расположен впе- 
реди поперечно; диаметр цилиндра и 
ход поршня - 84x90 мм; рабочий объем 

- 1994 см 3 ; степень сжатия - 18,5; мощ- 
ность - 60 кВт/82 л. с. при 4300 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 185 
Н-м при 1800 об/мин. Трансмиссия: при- 
вод - на передние колеса; коробка пе- 
редач - механическая пятиступенча- 
тая; передаточные числа: I - 3,58; II - 
1 ,87; III - 1 ,23; IV - 0,92; V - 0,71 ; главная 
передача - 3,57. Подвеска: передняя - 
независимая, на треугольных рычагах 
со стойками Мак-Ферсона; задняя - не- 
зависимая, пружинная многорычаж- 
ная. Тормоза: передние - дисковые 
вентилируемые, задние - барабанные; 
привод - с усилителем и АБС. Размер 
шин - 185/70Н14Н. 


» ЯЯНиНВПнЙНННнННИВИНВВННКИВМНННН 

I 

Резюме. При всей строгости оце- 
нок, которые, стараясь быть мак- 
симально объективным, я мыс- 
і ленно выставил “Опелю-Вектра- 

Караван”, это, на мой взгляд, 
удачный автомобиль. Многие 
технические решения в нем рево- 
люционные. А ведь изобрести 
что-то новое очень трудно, как и 
сказать свое слово в дизайне. Те, 
кто работал над “Вектрой”, дос- 
тойно выполнили обе задачи. 


Маркетологи утверждают: при выборе универсала почти для 30% покупателей важнейшую 
роль играет дизайн, для 25% - объем кузова, для 15% - размер багажного отсека. По каждо- 
му из этих критериев у “Вектры” сильная позиция. 
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А что - действительно зарубежные ма- 
.аины ”на порядок” лучше наших? Если 
■оворить о комфорте, отделке салона, 
зизайне - безусловно. Но даже на 
солнце есть пятна - случается, ”их” ав- 
томобили тоже ломаются. Причем не- 
эедко встречаются дефекты, хорошо 
з-акомые и российским водителям, 
-■'тобы не быть голословными, предла- 
*эем вниманию читателей отчет о тес- 
тировании итальянской малолитражки 
ФИАТ-Пунто”. 

Почему объектом испытаний стал 
~е— о "Пунто”? Этот автомобиль популя- 
ре- -е только у себя на родине, его охот- 
покупают во всей Европе. Он не слиш- 
«см дорог (в России от 16 тысяч долла- 
ру . экономичен, симпатично выглядит, а 
-с размерам занимает промежуточное по- 
*:«ение между "Таврией" и "восьмеркой". 
= об дем - типичная современная машина 
«еяого класса. К тому же не забывайте - 
і самых массовых в нашей стране "жигу- 
ней' итальянские корни. 

Какая же участь выпала обычному се- 
г- «чому "Пунто-553” с двигателем 1100 
г* 3 ' 1 Он преодолел сложнейший испыта- 
ла "*ный марафон протяженностью 50 ты- 
ся- километров. Не давая передышки, ав- 
мобильник гоняли по гладким, как стол, 



автобанам, горным серпантинам, город- 
ским улицам, извилистым трассам полиго- 
на, брусчатке. Даже бездорожья "асфаль- 
товая” машина хлебнула с избытком. Рас- 
скажем обо всех этапах теста по порядку. 

СКОРОСТНЫЕ МАГИСТРАЛИ 

Условия испытаний: 50% пробега при ми- 
нимальной нагрузке (1 человек), 20% при 
средней (2 человека), 30% при максималь- 
ной (1 человек и 200 кг балласта): общий 
пробег - 10 525 км, время -81 ч 14 мин, 
средняя скорость - 129,6 км/ч, средний 
расход топлива -8,7 л/1 00 км. 


Туринская малолитражка вполне при- 
годна для длительных путешествий по ав- 
тострадам. Довольно большой внутренний 
объем машины позволяет без затрудне- 
ний совершать затяжные пробеги с че- 
тырьмя пассажирами и поклажей. Тест 
показал, что автомобиль способен выдер- 
жать весьма серьезные нагрузки. Там, где 
позволяли правила дорожного движения, 
"Пунто” почти все время мчался с педа- 
лью газа, нажатой до полика, на пределе 
своих возможностей - со скоростью 148 
км/ч, иногда 5-6 часов без перерыва. Ре- 
зультаты испытаний на магистралях обна- 
дежили - никаких поломок. Приятным 
сюрпризом стал умеренный расход топли- 


ва: при объеме бака 47 литров запас хода 
составил почти 550 километров. 

ЗАГОРОДНЫЕ ШОССЕ 

Условия испытаний: 70% пробега при мак- 
симальной нагрузке (1 человек и 200 кг 
балласта), 30% при минимальной (1 чело- 
век): общий пробег -11 100 км, время - 
132 ч 52 мин, средняя скорость - 83,5 км/ч, 
средний расход топлива -6,6 л/100 км. 


Так называемый смешанный тест со- 
стоял из участков загородных трасс, где 
максимальная скорость ограничена. Здесь 
ходовая часть не испытывала особых 
стрессов. Зато досталось коробке пере- 
дач и двигателю, вынужденным на обго- 
нах работать с полной отдачей. Однако 
эти агрегаты справились прекрасно, а вот 
тормоза проявили первые признаки изно- 
са. При замедлениях в передней части ав- 
томобиля стали ощутимы вибрации. Поз- 
же выяснилось, что из-за перегрева поко- 
робились тормозные диски. 

На умеренных скоростях приборы под- 
твердили высокую экономичность "Пунто- 
558” с мотором 1100 см 3 . Водители, не 
слишком злоупотребляющие динамически- 
ми качествами ФИАТа, получат хорошие 
средние показатели - на одном литре бен- 
зина можно проехать 15,2 км (в привыч- 
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ных нам единицах 6,67 л/100 км - ред.). 

К достоинствам автомобиля следует 
причислить тишину в салоне и общий ком- 
форт при езде. Однако мягкая подвеска 
хороша далеко не всегда - в крутых пово- 
ротах машина досаждает сильными крена- 
ми кузова, а иногда, на неровной дороге, 
и поперечной раскачкой. 

ГОРОД 

Условия испытаний: 70% пробега при мак- 
симальной загрузке (1 человек и 200 кг 
балласта), 20% при минимальной (1 чело- 
век), 10% при средней (2 человека); об- 
щий пробег - 10 515 км, время — 385 ч 13 
мин, средняя скорость - 27,3 км/ч, сред- 
ний расход топлива -7,6 л/100 км. 


Опора двигателя рассыпалась при пробеге по 
грунтовой дороге. 


"Пунто" часто используют для корот- 
ких деловых поездок. Движение по город- 
ским улицам отличает низкая средняя ско- 
рость, бесконечные разгоны и торможе- 
ния, рывки, езда ”в натяг”, что нередко за- 
ставляет работать двигатель при макси- 
мальной температуре и сокращает срок 
службы трансмиссии. Но оказалось, мега- 
полис - подходящая среда для туринской 
машины. Она с честью выдержала суровые 
испытания. В том числе - пробег по брус- 
чатке, которая способна доконать и более 
крепкие на вид автомобили. В общей слож- 
ности пройдено 2500 км мощеных дорог. И 
хотя амортизаторы и детали рулевого уп- 
равления оказались подвержены износу, 
ни один узел не вышел из строя. Хорошей 
оценки заслужил руль - его легко вращать 
даже без гидроусилителя. Правда, из-за 


Время прохождения 400 метров с места, с (скорость, км/ч): 

5000 км- 19,1(112,0) 

50000 км- 19,4 (110,4) 


Время прохождения 1 км с места, с (скорость, км/ч): 

5000 км- 36,3(134,5) 

50000 км -36,7 (134,0) 

Скорость, км/ч 

Время, с 


5000 км 

50000 км 

0-60 

5,5 

5,5 

0-80 

9,2 

9,6 

0-100 

14,4 

15,2 

0-120 

23,1 

24,3 

0-130 

30,4 

31,6 

ТОРМОЖЕНИЕ 

Скорость, км/ч 

Тормозной путь, м 


5000 км 

50000 км 

60 

16,8 

17,1 

80 

29.9 

30.4 

100 

46,8 

47,4 

120 

67,3 

68,3 

130 

79,0 

80.2 

Максимальная скорость, км/ч (V передача)* 

5000 км- 148,006 



50000 км -147,731 



Расход топлива (V передача)** 


Скорость, км/ч 

Расход топлива, км/л 


5000 км 

50000 км 

60 

23.3 

25,3 

80 

19,8 

21.2 

90 

18.0 

19.3 

100 

16.4 

17,5 

110 

14,8 

15,9 

120 

132 

14,2 

130 

11,6 

12,7 

140 

9,8 

10,9 

ЭЛАСТИЧНОСТЬ 


Время прохождения 1 километра со скорости 40 км/ч н; 
V передаче, с (км/ч): 

5000 км-40, 7(127,1) 

50000 км - 41 ,4 (1 23,7) 


Скорость, км/ч 

Время, с 


5000 км 

50 000 км 

70-100 

12,0 

12,9 

70-120 

23,0 

24,6 

70-130 

31,6 

33,8 


’ Заводские данные - 150 км/ч. 

’* Заводские данные: 90 км/ч - 21 ,3 км/л; 120 км/ч - 15,4 км/л. 


Выжимной подшипник - виновник заеданий 
приводе сцепления. 
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"ггиозные диски и колодки приходи- 
-осъ заменять слишком часто. 


потребовалось шесть (!) пар тормозных 
дисков и десять (!) комплектов колодок. 
Приходится констатировать, что тормоз- 
ная система у "Пунто" откровенно слабая. 
Расход топлива был несколько выше сре- 
днего для двигателя рабочим объемом 
1100 см 3 . Показатели ФИАТа на этом эта- 
пе испытаний - 10,4 км на одном литре 
бензина. 

АВТОПОЛИГОН 

Условия испытаний: минимальная нагрузка 
(1 человек), общий пробег -6009 км, время 
-69 ч 59 мин, средняя скорость - 85,9 км/ч, 
средний расход топлива - 1 1,9 л/1 00 км. 


Пробег по извилистой трассе гоноч- 
ного трека - одно из самых суровых испы- 
таний для автомобиля серийного произ- 
водства. Мотор преимущественно работа- 
ет на максимальных оборотах, переключа- 
ются передачи резко, да и тормоза тру- 
дятся на пределе возможностей. Однако 
туринская малолитражка вела себя впол- 
не достойно. Профессиональные тест-пи- 
лоты в основном критиковали излишне 
мягкую подвеску. Ничего не поделаешь, 
за комфорт приходится расплачиваться 
заметными кренами кузова и замедленной 
реакцией машины на действия рулем. 

ГРУНТОВАЯ ДОРОГА 

Условия испытаний: минимальная нагрузка 
(1 человек), общий пробег - 2957 км, время 
-64 ч 28 мин, средняя скорость - 45,9 км/ч, 
средний расход топлива -10,1 л/100 км. 


С трудом поддается описанию, что за 
пытка для "Пунто” - езда по грунтовой до- 
роге в быстром темпе. Ям не счесть, кам- 
ни сильно бьют по днищу, повсюду прони- 
кает пыль. Больше всего достается подве- 


ске и тормозам, но, в конечном счете, 
сильной встряске подвергается весь авто- 
мобиль, в том числе и кузов. 

Примерно через 2000 км возникла не- 
обходимость заменить амортизаторы - 
они были при последнем издыхании. Это 
вполне естественно, если принять во вни- 
мание оставшиеся позади 10 000 км гор- 
ного серпантина при полной нагрузке и 
6000 км автополигона. Перечислим ос- 
тальные поломки - фильтр тонкой очист- 
ки топлива, расположенный в незащищен- 
ном месте, треснул под ударом камня. 
Кроме того, днище то и дело входило в 
контакт с дорожным покрытием, что в 
конце концов вызвало излом опоры двига- 
теля со стороны коробки передач. Пос- 
ледним отказом стал прогар прокладки 
выпускного коллектора. 

В целом же ФИАТ перенес и этот 
трудный тест неплохо. Мотор, работав- 
ший на повышенных оборотах, и коробка, 
в которой пользовались только второй и 
третьей передачами, проблем не создали. 
Если отвлечься от замены амортизато- 
ров, следует подчеркнуть хорошие харак- 
теристики подвески, способной гасить 
толчки даже в таких неблагоприятных ус- 
ловиях. На сей раз не подвели и тормоза 
- им потребовалась всего лишь основа- 
тельная чистка. 

ФАКТЫ И ЦИФРЫ 

Общий пробег на шести этапах теста — 
51 299 км (45 376 км по сухой дороге, 5923 
км по мокрой). Суммарная продолжитель- 
ность испытаний - 903 ч. Средняя ско- 
рость - 56,8 км/ч. Общее число торможе- 
ний - 169 208. Общее число включе- 
ний/выключений сцепления - 146 625. 
Средний расход топлива -8,7 л/100 км. 
Общий расход топлива - 4450 л. 


*і *= :т -еоедаточного числа он не слиш- 

: У. но в этом есть и положитель- 

~ - :~:сс~а. Удары от неровного дорожно- 

— *:~:~-з в частности сильные сотрясе- 

— • дтес -а брусчатке, куда меньше пере- 

_ сукам водителя. 

“с -'/ерно на двадцатой тысяче кило- 
«- _ : : а общего пробега привод сцепления 
г*вг заметно жестче. Сначала грешили на 
ааеддсуий тросик, но потом стало оче- 
а*а-ь.м. что это дефект выжимного под- 

_ --«•.а. Ремонт требовал слишком дол- 

: “оостоя, и было принято решение 

— га: -жать испытания, оставив все, как 
асгъ наконец, расход топлива в город- 
: г - _икле оказался не слишком умерен- 

- 7,6 л/100 км для машины такого 
• —аса многовато. 

':--іАЯ ДОРОГА 

9: - :;.'я испытаний: максимальная загруз- 
= * человек и 200 кг балласта), общий 
тгсс-ес - іо 194 км, время - 173 ч 45 мин, 
. с -я я скорость - 58, 7 км/ч, средний рас- 
-эплива - 9,6 л/100 км. 


"зрная дорога представляла собой 
'-.тую трассу протяженностью 130 
а. включающую три перевала высотой 
г:2 381 и 903 м над уровнем моря. Мар- 
_с.і~ пришлось повторить восемьдесят 
дат с короткими остановками для заправ- 
•л • замены отказавших деталей. 

Благодаря тяговитому мотору и хоро- 
"добранным передаточным числам 
передач маленький "Пунто” без 

а _*еѵ_>их затруднений карабкался на кру- 

~г а "дъемы. Следует подчеркнуть, что 

=-ъ~а-,-я проходили с полной нагрузкой, 

" агть с водителем и 200 кг балласта. 
: - _ ■ • вес автомобиля достигал 1200 кг. 
Основные проблемы возникали на 
эках, когда вступали в дейст- 
вие тормоза. Повторились сим- 
— дуы. уже знакомые по загород- 
■ьч ^оссе, - заметная вибрация 
теседней части автомобиля. Сна- 
- 2 *э неисправность приписали 
<з-:су фрикционных накладок. Но 
іед-ект исчез, когда заменили не 
"*=ко тормозные колодки, но и 
заѵ,< диски, покоробленные от пе- 
:е*эеза. Всего же на время теста 


После испытаний автомобиль подвергли основательной ревизии. 
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КОРОТКО 


По завершении шести этапов теста на 
выносливость был проведен анализ неис- 
правностей. Выяснилось, что поломка 
опоры двигателя вызвана не столько же- 
сткими условиями езды, сколько дефек- 
том литья. Причем случай не единичный - 
иногда владельцы "ФИАТ-Пунто” сталки- 
ваются с таким же дефектом. 

Еще одно слабое место - тормозная 
система. Экстремальные нагрузки лишь 
частично оправдывают чрезмерно высо- 
кий расход колодок и дисков. Особенно 
если принять во внимание, что в тестах на 
выносливость у других моделей детали 
тормозов обычно заменяют только в кон- 
це испытаний. 

Перечислим остальные неисправно- 
сти, зафиксированные в бортовом журна- 
ле "Пунто”. Как-то отказал подрулевой 
выключатель указателей поворота: при 
вращении руля рычажок перескакивал из 
одного крайнего положения в другое, ми- 
нуя "нейтраль". Еще один "сюрприз” - по- 
ломка ручки левого стеклоподъемника. О 
пробитом бензофильтре и сгоревшей 
прокладке выпускного коллектора речь 
уже шла. На тридцать восьмой тысяче 
пробега заменили задние тормозные ба- 
рабаны ѵі колодки. 

В конце испытаний состояние здоро- 

"Смешанный тест” проходил по извилистым 
пригородным трассам. 


вья ФИАТа оказалось удовлетворитель- 
ным, лишь отдельные элементы носили 
на себе следы пройденных километров. 
Например, впускные клапаны покрылись 
нагаром. Стала ясна и причина заеданий 
в приводе сцепления. Выжимной подшип- 
ник работал без смазки - всухую, что вы- 
звало усиленный износ лепестков "корзи- 
ны”. Для ремонта потребовалось снять 
коробку передач и заменить сцепление в 
сборе. И наконец, последняя пометка в 
бортовом журнале - перед самым фини- 
шем пробега загудел подшипник передне- 
го правого колеса. 

"Пунто" дважды проходил цикл конт- 
рольных измерений. Первый раз - когда 
преодолел 5000 км, второй - после 50 
тысяч. Сравнив результаты, читатели 
смогут сами сделать выводы о состоянии 
автомобиля после долгих скачек с пре- 
пятствиями. 

Как выдержал испытания "ФИАТ-Пун- 
то”, вы теперь знаете. Продолжая вечную 
дискуссию о том, чьи машины лучше, мы 
обещаем, что вскоре подвергнем подоб- 
ной процедуре ВАЗ-2110. Как-то покажет 
себя новейшая отечественная модель? 

Отдел испытаний 
”3а рулем” 

Редакция благодарит коллег из италь- 
янского журнала "Кваттроруоте” за 
предоставленные материалы. 


"ПЭККАЦ " 


ПЛЮС 


дж> 


В октябре голландской компании 
“ДАФ Траке”, выпускающей грузовики, 
было сделано “предложение, от которо- 
го трудно отказаться". Исходило оно от 
коллег по бизнесу, американской груп- 
пы “Пэккар” - янки намеревались купить 
100% акций ДАФ 15 ноября сделка со- 
стоялась к удовольствию обеих сторон. 



''Ниссан' 


Выпуск грузовиков полной массой свыше 15 т в 
мире за 1995 год. тыс. шт. 



“Пэккар” производит известные гру- 
зовики “Кенворт" и “Петербилт” в США и 
“Фоден” в Великобритании - на круг 54 
тысячи (данные 1995 года). Компания 
держит пятую часть американского рын- 
ка тяжелых грузовиков (больше только 
у “Фрейтлайнера". который принадле- 
жит “Мерседесу"); лидирует по прода- 
жам в Австралии и Мексике; наконец, 
дает работу 14 тысячам человек. 

На ДАФе трудятся 5 тысяч человек, 
которые делают и продают грузовики 
среднего и тяжелого классов - 25 тысяч 
в 1995 году. В Западной Европе у фир- 
мы - 9% рынка грузовиков полной мас- 
сой свыше 15 т. Вместе компании те- 
перь вышли по выпуску “траков” на вто- 
рое место в мире, до которого им по от- 
дельности было далеко. 

Опасения, что исчезнет еще один 
европейский грузовик, напрасны - изме- 
няется статус, но сохраняются марки 
ДАФ и “Лейланд-ДАФ”, существующая 
структура предприятия и даже состав 
работающих. По образному выражению 
председателя совета директоров ДАФ 
Кора Баана, “компания встает под проч- 
ный зонт группы “Пэккар” - зонт, под ко- 
торым не страшны осадки в виде паде- 
ния спроса, кризиса и т. п. 

Соб. инф. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



В мире несколько 
автомобильных компаний, 
даже •семейные” модели 
которых традиционно 
отличает спортивный 
имидж. В Италии это 
“Альфа-Ромео”, в Германии 
- БМВ, в Японии - "Хонда”. 
Насколько обоснованно 
такое мнение, мы и 
решили выяснить. 


да мотор"; с а і972 е год П а 01 Твоему “ ОД ® ЛЬ Кон ^Рна “Хоь 
Млн • машин. В 1991 гпл ^ разошлось болѳі 

„т™ ««в. 

проведена ее основательная " К ° НЧѲ 1995 Года был; 
выпускают с четмпи. Ная М0 Д е Рнизация “г м =„ . 
Дверный хэтчбек, купеѴчеТьюехТ 0808 '' Тре *' И пят 
Форсированные двигатели оаГ5п ДВеРНЫИ Седан - Вь,с °- 
1,6 л в сочетании с механич Р 6 чим объемом 1,4; і 5 - 
пробкой передач, а Ткі Т. ^ ае ™атическс 

^^!!1^!РВДний или постоян ПеНЧаТЫМ Вариаті 
-1 —!: П0ст °янныи ПОЛН ЫЙ 


Итак, на редакционном тесте - четы- 
рехдверный седан “Хонда-Сивик-1 ,5І1_3” в 
довольно богатой комплектации с АБС, 
двумя подушками безопасности, кондици- 
онером, люком, зеркалами с электропри- 
водами, магнитолой и “фирменной" сигна- 
лизацией. Стоимость растаможенной ма- 
шины в Москве - $24 800. 

К узов - 4,3 балла. Наиболее яркий 
элемент во внешности “Сивика” об- 
разца 1996 года - огромные “глазастые” 
фары. Поэтому опознать новый “Сивик” 
легче всего спереди: низкий покатый ка- 
пот, сравнительно широкая колея при не- 
большой высоте кузова. 

Качество сборки и окраски кузова не 
вызвало замечаний: зазоры между пане- 
лями равномерны и минимальны, синий 
“металлик” сияет на солнце. 

Уплотнение дверей оставляет чисты- 
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ми пороги и стойки кузова, а резиновая 
окантовка двери предохранит вас от бо- 
лезненного контакта с ее верхним углом. 
Дверные проемы достаточно велики, но 
сильный наклон стоек крыши заставит вы- 
сокого пассажира пригнуться ниже. 

Пять человек средней комплекции 
размещаются достаточно комфортно при 
условии, что рост передних седоков не 
превышает 180 см. Ремни безопасности 
впереди регулируются по высоте, сзади 
прячутся в специальные щели в подушке 
сиденья. 

Багажник отпирается из сапога или 
ключом снаружи. Довольно просторе- -о 
назвать его большим не позволяет высо- 
кий пол. Может, внизу располагаются пол- 
норазмерная запаска и обширный набор 
инструментов? Нет, тонкая "до катка", дом- 
крат и отвертка с парой ключей, хотя мес- 
та хватило бы и для инструментального 


ящика. Моторный отсек плотно заполнен 
такими “предметами”, перед которыми бес- 
сильны гаражные умельцы - нужен хоро- 
ший, современный сервис. Непривычно 
выглядят два почти одинаковых радиато- 
ра, один из котооых охлаждает кондицио- 
нер. очень узкий аккумулятор и упрятан- 
ные в голоеке Дги~ателя маленькие свечи. 
Гидроцн.-и-дзэ :_е _ ления миниатюрны, 
р азмер ом с палец, а стартер не больше, 
чем электромотор стеклоочистителя на 
кжм іейщі УАЗе. В необычном месте - 
сразу за рэі*иггарами — расположен ката- 
штмчеакий іщміртямлир (его эффектив- 
-эс~ь -ато-=«.с заведи- ; — ем-ературы 
в* "ДО - -; : "вдев I» :--а*г"ь-с нас доко- 
в ~ і - = -вт-в /-н.пагьно 
ос'аб. _ т- - ; -г-оройон 

в:* = = = ; -:~г-аетесь 

его захпогмутъ — внйа «ж обернется бо- 
лее сеэыез-ы н.- хюе»дв-^ѵ/ 






Заглянем под машину. Двигатель и 

- --ие рычаги передней подвески уста- 
-: = 'эны на подрамнике, подвешенном на 

новых опорах. В передних колесных 

- _ах - пластиковые подкрылки. Бензо- 

■ссзоды и тормозные трубки на днище 
-сѵоыты кожухом, выпускная система из 
-вс -.азеющей стали частично экраниро- 
вана. А вот и объяснение высокому полу в 
: і-вжнике - огромный “бочонок" глушите- 
~ с виду более уместный на каком-ни- 
: дорожном крейсере. 

Р абочее место водителя - 4,1. Пер- 
вым делом регулируем сиденье - у не- 
~ изменяется высота подушки, а вот сама 
:-а могла быть и подлиннее. Можно при- 
*:д.нять или опустить приятный на ощупь, 
-■аооховатый руль. Педали расположены 
•добно. в одной плоскости, а расстояния 
<ду ними такие, что вы не зацепитесь 


:=-~ами зимних ботинок. Предусмотрена 
• ''ощадка для отдыха левой ноги. Руко- 
ла коробки передач сама ложится в ру- 
-ереключение очень четкое. Алгоритм 
— -зычен - как на “жигулевской” классике 
; -я-иступенчатой коробкой. 

Обзорность вперед и в стороны от- 
■ѵ-п-ая. а вот внутреннее зеркало малова- 
~ :ектор обзора меньше, чем позволяет 
із-і-ее стекло. К тому же снизу “картинку” 
имо “поджимают” подголовники зад- 
-его эяда сидений и корпус дополнитель- 
-сго с~оп-сигнала. 

Д вижение - 4,6. Мигнули контрольные 
рампы, под капотом возник и пропал 
* : : гдистый”, с присвистом, звук. Что та- 
то= - двигатель заглох? Нет - стрелка та- 
я: «е-ра возле отметки “700”. Сбалансиро- 
ъа — эсть двигателя и звукоизоляция “Хон- 
съ ’ -аковы, что, забывшись, иногда пыта- 
пустить уже работающий мотор. 
3*арт и динамика разгона в первый 
шсы~г--т озадачили - двигатель будто не- 
дс- дает “лошадей” тридцать от заявлен- 


ных ста четырнадцати. Однако, припом- 
нив его характеристики, тут же ловлю се- 
бя на ошибке - разгонялся-то я “по-жигу- 
левски”, раскручивая мотор тысяч до 
трех-четырех, а он любит более высокие 
обороты. Попробуем еще раз... 

Первая передача - газ в пол. С лег- 
кой пробуксовкой “Хонда” срывается с ме- 
ста. Скорость тридцать, сорок, пятьдесят, 
шестьдесят... Прекрасный звук мотора 
будто подстегивает - давай, жми! На 6800 
об/мин стрелка тахометра упирается в 
красный сектор и срабатывает ограничи- 
тель оборотов, хотя кажется, что наби- 
рать их можно еще и еще, выкручивая из 
мотора эту звонкую мощь. Уже на второй 
передаче спидометр легко уходит за “сот- 
ню”. Разгон мощный и ровный, без выра- 
женных подхватов. 

Управление “Сивика” легкое, почти 
воздушное. Педали мягкие, руль можно 
крутить буквально двумя пальцами - гид- 
роусилитель в списке стандартного обору- 
дования. На дороге машина держится цеп- 
ко - чутко реагируя на малейший поворот 
руля, она словно предугадывает ваши же- 
лания. Повороты проходит с минималь- 
ным креном, послушно прописывая задан- 
ную траекторию. И даже в рискованных 
виражах, на пределе сцепных качеств ко- 
лес, очень надежна и прогнозируема. По- 
тенциал машины позволяет устанавли- 
вать мотор и посерьезнее - объемом все- 
го 1,6 л, зато мощностью 160 сил! Но не 
будем отвлекаться. 

По-спортивному жесткая, коротко- 
ходная подвеска не оставляет без вни- 
мания стыки и выбоины, хотя большого 

Отличная эргономика водительского места и 
легкое управление сделают приятной каждую 
поездку. 


Рентгеновский сни- 
мок "Хонды-Сивик” с ку- 
зовом “трехдверный хэтчбек”. 


неудобства это не доставляет. Более 
плавные неровности она буквально об- 
лизывает, обеспечивая надежный кон- 
такт колес с дорогой. 

Тормоза эффективны, а тут еще и 
АБС - даже при торможении в скользком 
повороте вы не “потеряете” машину. 

К наружной светотехнике придраться 
трудно - мощные фары, яркие фонари. 
Разве что место для рукоятки корректора 
фар выбрано не самое удачное - на тон- 
неле пола, между передними сиденьями. 
Желтая подсветка приборной доски - без 
регулятора яркости. 

Внешние вибрации и шумы в салон 
почти не проникают. Только шелест по- 
крышек на шероховатом покрытии и “бу- 
бу” на стыках плит. 

З ксплуатация, цены - 3,9. Двигатели 
“Хонда” очень экономичны. Наш осна- 
щен “хондовской” же системой ѴТЕС, из- 
меняющей высоту подъема и фазы откры- 
тия впускных клапанов; что позволяет на 
низких оборотах использовать обеднен- 
ную смесь. На тридцати литрах мы про- 
ехали более четырехсот километров, 
включая московские пробки. 

Высокофорсированный двигатель ну- 
ждается в масле гарантированно высоко- 
го качества - не пытайтесь “улучшить” его 
разными добавками. В инструкции к авто- 
мобилю есть на сей счет оговорка: “Ваш 
“Сивик” не нуждается в каких-либо специ- 
альных присадках к маслу”. Замена пред- 
писана через 10 тысяч километров или 
шесть месяцев, но с примечанием, что в 
экстремальных условиях эти промежутки 
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ИМИДЖУ 


Резюме. 
Сивик” впо-“‘ 

высокотехі 
Отличные Д' 

поклонникам 
управления - 

деловых пое: 




один нормо-час сабо* с_т--'=зе тся в 50 
долларов. 

А вот стоимость в ".“газах некото- 
рых запчастей для ‘Сиви-а’ -а этой же 
станции: блок-фаса — 3-3-2 облицовка ра- 
диатора - 95: капот — 512 “-вреднее кры- 
ло - 223; бамперы - го 6-38: задний фо- 
нарь - 157; ветровое стекло геоеднее - 
582; фильтры: воздуш~= ■■ - 37. масляный 
- 22, топливный - 89: тормозные колодки: 
передние - 183. задние — 144 ШРУС в 
сборе - 656. 

Самый дешевый из гсодаваемых в 
России “сивиков” - трехдвео-: й хэтчбек с 
полуторалитровым двигателем и механи- 
ческой коробкой передач - стоит 21 500 
долларов. Четырехдверный седан в ана- 
логичной комплектации - уже 23 300 дол- 
ларов. Наиболее дорогая модификация с 
автоматической коробкой передач обой- 
дется в 25 900. Вряд ли вы найдете другой 
столь “породистый” и надежный автомо- 
биль за такие деньги. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Владимира Князева 


Редакция благодарит компанию “Аоя- 
ма моторе” за предоставленный авто- 
мобиль. Телефон компании - в реклам- 
ном разделе “Авторынок”. 


Техническая характеристика автомобиля “ Хонда -Сивик-1,5іІ-5 
Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса — 1100 кг; полная масса — 
1600 кг; максимальная скорость - 192 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч 
- 10,4 с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ — 4,8; 6,2; 6,6 л/100 км; запас 
топлива - 45 л; топливо - неэтилированный бензин с октановым числом 91. 
Размеры, мм: длина - 4460; ширина - 1695; высота - 1390; база - 2620; колея 
спереди/сзади - 1478/1487; клиренс - 108; радиус поворота - 5,4 м. Двигатель: 
бензиновый, с распределенным впрыском, четырехцилиндровый, рядный, 
шестнадцатиклапанный, с изменяемой высотой подъема клапанов, располо- 
жен спереди поперечно. Рабочий объем - 1493 см 3 ; диаметр цилиндра и ход 
поршня - 75x84,5 мм; степень сжатия - 9,6; мощность - 84 кВт/114 л.с. при 
6500 об/мин; максимальный крутящий момент - 138 Н м при 5200 об/мин. 
Трансмиссия: привод - на передние колеса; коробка передач - механическая 
пятиступенчатая; передаточные числа: I - 3,25; II - 1,78; III - 1,25; IV - 0,94; V - 
0,70; з.х. - 3,15; главная передача - 3,89. Подвеска: передняя - независимая, 
на двойных поперечных рычагах с подпружиненной стойкой и стабилизато- 
ром поперечной устойчивости; задняя - независимая, пружинная, на про- 
дольных и поперечных рычагах. Тормоза: гидравлические, с вакуумным уси- 
лителем, передние - вентилируемые дисковые, задние - барабанные. Руле- 
вое управление: реечное с гидроусилителем. Размер шин: 175 65В14. 


С кормы седан похож на многие другие машины 
- опознать его трудно. 


сокращаются вдвое. Под экстремальными 
условиями японцы понимают частые по- 
ездки на короткие расстояния, пыль, мо- 
роз, “соленые”, разбитые и грязные доро- 
ги. Да что там - прокол колеса отнесен к 


чрезвычайным ситуациям и описанию его 
замены посвящено пять (!) страниц. Так 
что по цивилизованным меркам вся наша 
жизнь - сплошной "экстрем". 

На проданные в России машины га- 
рантия - год без ограничения пробега. О 
надежности “Сивика” говорит такой факт 
- завезенная четыре года назад на СТО 
партия шаровых опор до сих пор не рас- 
продана. Гарантийное и текущее обслу- 
живание “Хонды” проводит пока единст- 
венная “фирменная" СТО в Москве, где 


Пресса о 

В США “Сивик" - один из наиболее 
популярных автомобилей компактного 
класса. К его плюсам относят отличное 
качество, хорошую эргономику, экономич- 
ный и уравновешенный двигатель, чисто- 
та выхлопа которого соответствует жест- 
ким калифорнийским нормам 2000 года. У 
машины умеренная цена - $12752 за трех- 
дверный хэтчбек и достаточно высокая 
“вторичная” стоимость. Не понравились 
американцам недостаточная боковая под- 
держка и короткие подушки сидений. 

Немцы одобрили шасси и двигатель, 
посчитав все же недостаточным крутящий 
момент на низких оборотах. Тормоза же 
показались им склонными к перегреву. 

Англичанам понравились “невероят- 
ная" экономичность, отличное качество, 
комфортабельная подвеска и богатая ос- 
нащенность в стандартной комплектации. 
Не понравились внешний вид, дизайн ин- 
терьера и цена - в Англии минимум 13 495 
фунтов стерлингов. 

В двух словах вердикт зарубежной 
прессы таков: “Хонда-Сивик" — возможно, 
самый совершенный автомобиль в своем 
классе, но полюбить его трудно”. 
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Великолепная устойчивость и 

управляемость 

Отличный двигатель 

Четкая работа коробки передач 

Легкое управление 


Допустим только неэтилирован 
ный бензин 
Малый клиренс 




"Десятка”. У всех она вызывает разные 
чувства: кто-то ворчит по поводу ее 
формы, кто-то с досадой припоминает, 
что первые образцы появились в конце 
восьмидесятых. Есть и те, кто рад само- 
му появлению новой отечественной ма- 
шины - дескать, жив, жив автопром! Но 
всем - и ругателям, и почитателям инте- 
ресно одно: в чем же отличия этого ав- 
томобиля от предшественников на кон- 
вейере ВАЗа? Разговор об отдельных 
узлах и агрегатах еще впереди, а пока 
рассмотрим новшества в общих чертах. 
Рассказывает Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


"ДЕСЯТОГО” 


По традиции начнем с кузова. Отно- 
шение к его форме - конечно же, дело 
вкуса. Скажем, похожую "пухленькую” 
заднюю часть имеют некоторые модели 
СЕАТа (например, "Толедо”), принцип ос- 
текления чем-то напоминает "Ауди” нача- 
ла девяностых. Главное - аэродинамиче- 
ская проработка кузова на высоте. В 
дальних поездках (в том числе тысячеки- 
лометровых) шум рассекаемого воздуха 
не утомляет и почти не мешает разговору, 
голос повышать не приходится. А способ- 
ствуют тишине водосточные желобки - 
точнее, их отсутствие, а также вклеенные 
в проемы ветровое и заднее стекла. Кста- 
ти, массовое применение такой техноло- 
гии вызвано не только требованиями аэ- 
родинамики. Стекла становятся силовыми 
элементами кузова и повышают его жест- 
кость на кручение, что сказывается на ус- 
тойчивости и управляемости. 

Двигатель на нашей машине стоит 
"восемьдесят третий”, то есть полуторали- 
тровый от "Самары”, но точки его крепле- 
ния к кузову изменены. На блоке цилинд- 
ров предусмотрены места для датчиков 
системы впрыска топлива, а из непривыч- 
ных для нас установлен датчик минималь- 
ного уровня масла в картере. Генератор 

Фары двух типов - с линзой ближнего света и 
без нее (справа). 


приводится поликлиновым ремнем, более 
долговечным, чем обычный. 

Отдельного разговора заслуживает 
карбюратор. Он наверняка знаком неко- 
торым владельцам реэкспортных машин, 
снабженных системой полуавтоматиче- 
ского пуска (при запуске холодного двига- 
теля требуется только один раз нажать на 
педаль газа и отпустить ее, воздушная за- 
слонка "взведется" сама). ”Ох, и намучае- 
тесь вы с этой системой”, - сказал при на- 
шем отъезде из Тольятти заводской доб- 
рожелатель. Действительно, с наступле- 
нием холодных дней заслонка после пуска 
и прогрева не желала возвращаться в от- 
крытое положение, из-за этого обороты 
холостого хода поднимались до 
2500-3000. Пришлось разбираться. 

Идея пусковой автоматики достаточ- 
но проста - на карбюраторе укреплен ци- 
линдрик, через который постоянно цирку- 
лирует охлаждающая жидкость. К его до- 
нышку прижата биметаллическая пружи- 
на, напоминающая часовую. Внутренний 
конец ее закреплен, а внешний - соеди- 


нен с воздушной заслонкой. Охлаждаясь, 
пружина скручивается и закрывает за- 
слонку, а после прогрева - распрямляется 
и открывает. Подобное устройство приме- 
нялось на миллионах зарубежных машин, 
его конструкция отработана и надежна, а 
вот у нас - работает плохо. Почему? По- 
тому, что нагревательный цилиндрик рас- 
положен высоко, гораздо выше подводя- 
щих шлангов, и любой пузырек воздуха, 
проникший в систему, остается здесь. По- 
степенно образуется воздушная пробка, и 
циркуляция в этом контуре прекращается. 
Пружинка охлаждается потоком воздуха, 
а коли, "по ее мнению”, мотор холодный, 
закрывается воздушная заслонка. Прихо- 
дится брать ключ ”на 11", выпускать воз- 
дух через пробку на цилиндрике, и на три- 
четыре дня все приходит в норму. 

Значительным изменениям подвер- 
глась коробка передач. Картер ее полу- 
чил отверстие для масляного щупа и стал 

Карбюратор с полуавтоматическим пусковым 
устройством. Стрелкой показан болт-пробка. 
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:аметно легче, что, впрочем, внушает не- 
«оторые опасения за его прочность. В 
гамках "обратной” унификации такие ко- 
:сбки передач будут устанавливать на ма- 
_ины "восьмого” семейства. Хорошо бы, 
-а них появилась и реактивная тяга в ме- 
іанизме переключения - на "десятке” бла- 
годаря ей четкость выбора передачи бо- 
■ее высокая. Хотя, по правде говоря, этот 
■сказатель пока есть куда улучшать. Еще 
= механизм переключения введена блоки- 
;овка - для включения задней передачи 
:ычаг следует немного утопить. На ран- 
них модификациях "десятки” применялась 
другая конструкция - с блокировочным 
• ольцом вроде "опелевского”, теперь вер- 
нулись к более привычному решению. 

Любой водитель, впервые севший за 
супь "десятки”, неизбежно допускает одну 
к ту же ошибку. Он (легко) трогается с ме- 


ге расскажут наши испытатели, но вот 
один из них точно был бы не прочь регу- 
лировать руль по высоте на своей "девят- 
ке”. Разузнаем и сообщим, подойдет ли 
новая колонка к его машине. 

Когда мы получали "десятку” на заво- 
де. нас просили отнестись к ней снисходи- 
тельнее - все-таки машина из предсерий- 
ной партии, некоторые детали сделаны по 
обходной технологии, ”на коленке”. Скажем 
лишь, что более всего доставило огорчений 
электрооборудование - нет, не отказ ка- 
ких-то приборов, а именно неважный кон- 
такт в разъемах; кое-где плохо закреплены 
"массовые” провода. Надеемся, в серийных 
машинах этих дефектов будет меньше. 

Из "электрических” новинок стоит от- 
метить новые фары. Кстати, они устанав- 
ливаются двух моделей - чешские, с лин- 
зой в фаре ближнего света, и "бошевские", 


СЕМЕЙСТВА 


ста, разгоняется, включает "вторую” и... 
тщетно жмет на педаль газа - мотор ре- 
вет, а машина не едет. Конечно: то. что он 
-оинял за вторую передачу - на самом де- 
ле нейтраль, до включения же второй еще 
добрых десять сантиметров хода рукоят- 
■ и Видимо, конструкторы хотели снизить 
.силие на рычаге и для этого удлинили 
в'о. Усилие, правда, осталось почти преж- 
-им, а вот ход вырос очень намного. 

В передней подвеске изменены стой- 
‘л (они тоже подойдут к прежним передне- 
•оиводным моделям). Кронштейны креп- 
-ения подвески впереди теперь стальные 
приварены к мощной трубе-поперечине, 
“оежние из алюминиевого сплава были 
-энее прочными и иногда ломались даже 
-ди легком ударе о препятствие. 

Рулевое управление утратило преж- 
нею утомляющую остроту, зато получило 
се'улируемую по высоте рулевую колон- 
«. О нюансах поведения машины на доро- 


более традиционной конструкции. Обе - с 
гидрокорректором, который должен полу- 
чить постоянную прописку в этой модели. 
Спидометр стал теперь электрическим 
прибором и, надеемся, более точным, чем 
"восьмой” с тросовым приводом. Но вот ка- 
кой прибор не упрекнешь в точности, так 
это указатель уровня топлива. Стрелка 
долго-долго держится около деления "пол- 
ный бак”, а затем стремительно - за деся- 
ток-другой километров - падает. Но не до 
нуля, а до середины красной зоны, и тут-то 
бензин кончается. Лампочка резерва топ- 
лива ясности не вносит, поскольку начина- 
ет помаргивать при торможениях чуть не с 
полным баком. Короче говоря, приходится 
пользоваться суточным счетчиком пробега 
и по нему судить об остатке топлива. 

Полезным новшеством стала диагно- 
стическая система, проверяющая уровень 
масла и охлаждающей жидкости, а также 
степень износа передних тормозных коло- 


ТЕХНИКА 


док и исправность ламп. Она же сигнали- 
зирует об открывании дверей, если ключ в 
замке зажигания. Жаль только, что систе- 
ма считает дверь закрытой, если замок 
сработал даже на один щелчок - видимо, в 
дальнейшем заводу стоит использовать 
более точные концевые выключатели. 

И наконец, то, о чем так приятно пого- 
ворить в холодный зимний день - система 
отопления. В нашей машине есть так назы- 
ваемый климат-контроль - водитель уста- 
навливает желаемую температуру, а также 
направление воздушных потоков, и если 
вентилятор установлен в автоматический 
режим, эта температура поддерживается в 
салоне. Оценивает же ее датчик, располо- 
женный за плафоном освещения на потол- 
ке. Есть у системы и недостаток. Вы може- 
те выбрать разные схемы обдува: напра- 
вить теплый воздух в ноги, или через де- 
флекторы панели, или на ветровое стекло. 
В зависимости от направления потока рас- 
пределение температур будет различным, а 
датчик-то оценивает одну - на потолке, 
вблизи головы водителя! Стало быть, если 
вы желаете отогреть ноги, а датчик уже до- 
стиг установленных двадцати-двадцати че- 
тырех градусов, теплый поток попросту... 
прекращается! Если же установить темпе- 
ратуру ”с запасом” (26-28°С), в машине при- 
дется ездить зимой в рубашке или приот- 
крывать окно, что в таком "жарком клима- 
те” непременно вызовет простуду. Кстати, 
нельзя сказать, что климат-контроль так ко- 
варен только на отечественных автомоби- 
лях - точно так же он себя ведет и в ино- 
марках, скажем, в "Джипе- Чероки”. 

Мы еще вернемся более подробно к 
новинкам "десятого” семейства, а пока до- 
бавим одно - от недостатка внимания ма- 
шина не страдает. Когда нашу "десятку” 
останавливает очередной любопытствую- 
щий работник ГАИ, он начинает разговор 
вопросом: как, мол, машина? Ответ также 
всегда одинаков: "Интересных новинок не- 
мало. Только сыровата чуть-чуть - так 
ведь это предсерийный экземпляр. Дове- 
дут до ума.” Надеемся, что доведут. 

Фото Сергея Иванова 
и Сергея Мишина 

Диагностическая система, управление климат- 
контролем, а также часы, которые очень гром- 
ко тикают. 


Вентилятор включился всего на несколько се- Датчик климат-контроля рядом с плафоном, 
«ѵнд позже, чем надо, но "Тосол” уже закипел, 

* 5ечок лопнул. 
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ТЕХНИКА 


В программе Волжского автомобиль- 
ного завода есть модели с нескольки- 
ми типами кузовов - седаны, хэтчбеки, 
универсалы. Не было только очень 
нужного грузовичка - пикапа или фур- 
гона. Нынче варианты таких машин де- 
лают в одном из подразделений завода 
- "ВАЗинтерсервис” (ВИС). О них рас- 
сказывает наш корреспондент в Толь- 
ятти Сергей МИШИН. 









ПИКАПЫ 

Помните "Бизон” - грузовичок на базе 
"Нивы”? Такой есть и у нас в редакции - 
возит книжки, журналы и другое, что при- 
дется. Полезен оказался пикап, но нежиз- 
неспособен. Нет, с нашим экземпляром 
все в порядке, а вот марка приказала дол- 
го жить. Разорился производитель - фир- 
ма "Лада-Бизон”, которой (как и многим 
другим) промышленное производство в 
наших условиях стало невыгодным. Свято 
место пусто не бывает: появилась ориги- 
нальная конструкция, чем-то отдаленно 
напоминающая "Бизон”, - полурамный пи- 


кап с кабиной ВАЗ-21 05. Эта машина, соз- 
данная в "ВАЗинтерсервисе”, готовится к 
производству. 

Уже не первый год ВИС выпускает 
пикапы ВАЗ-21043-33 грузоподъемно- 
стью 450 кг на базе "четвертой” модели 
автомобиля. Каждый, кто хоть раз был в 
Тольятти, видел этот пикап. Его исполь- 
зуют в качестве технологического транс- 
порта на ВАЗе. 

Костяк творческой группы из фирмы 
"Лада-Бизон”, который пригласили в ВИС, 
решил развить эту популярную тему. Поя- 
вился очень интересный пикап грузоподъ- 


емностью на цен-ч&о большей, чем у "Би- 
зона”, - 600 кг. Для э'ого максимально об- 
легчили автомобиль. -ричем упростили 
процесс изготовле-/я самой ответствен- 
ной части конструкции - рамы. Получи- 
лась изящная полуоама. заменившая 
сложную и тяжелую оаму 'Бизона”. 

Передняя часть полурамы приварена к 
лонжеронам кабины это часть "пятерки" 
или "четверки"; на будущих полнопривод- 
ных вариантах - Нивь ' . А в задней части 
на рессорах подвешеч ведущий мост от 
ижевского "каблучка". База, кстати, оста- 
лась "бизоньей” - 2800 мм. На представ- 
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Основные технические характеристики пикапа 
ВАЗ-2345 (в скобках - отличающиеся параметры 
модели 23451) 

Размеры, мм: длина - 4308; ширина - 1710; высо- 
та - 1400; база - 2800; колея передних, задних ко- 
лес - 1365/1375. Вместимость - 2 (5) человек, гру- 
зоподъемность - 600 (300) кг; размеры грузовой 
платформы: длина - 1900 (1255) мм; ширина - 
1710 мм; погрузочная высота -500 мм. 

Гостеприимно распахнул борта пикап ВАЗ-2345. 





■== — си нам образце была несимметричная 
балка от ИЖ-2126, но предусмотре- 
« ■ .становка вазовской. На шасси можно 
с!»с--ѵровать... Но все по порядку. 

: : дственники 

ЗИСом разработано целое семейство 
даже два. В первом базовая - 
= честный легкий грузовичок модели 
22-5 с бортовой платформой, на которую 

* -о установить либо мягкий тент на 

специальных дугах, либо жесткий пласти- 
; =-й верх. Есть модель 23451 - с пяти- 
е:~ной кабиной и короткой платформой. 

2 ~э дующая модификация - "чистокров- 

У пикап со стилизованным кузовом, 
санным в обводы легкового автомоби- 
*= Тут тоже возможны два варианта - 
сл ■ ■ честный (индекс 2345-01) и пятимест- 

— й 23451-01). Рамное, точнее, полурам- 
-:е шасси дает возможность водрузить на 
~-с что угодно - от простейшей платфор- 

до специального оборудования. ВИС 

'седлагает фургон 23452, а остальным 
т -ентам предоставляет творческий про- 
сто - покупайте шасси и оснащайте, как 
тс че лаете. 

Вторая базовая модель, 2345 - полно- 
тиводный пикап на агрегатах ”Нивы” - в 
будущем тоже, очевидно, родоначальник 

— чалого семейства. Но оно пока в пла- 
-і: а мы не будем отрываться от реаль- 
-ости. 

Вот она, перед нами, в лице "живого” 

— • апа ВАЗ-2345. Внешне он чем-то напо- 
а и-ает мотороллер "Муравей”. Может, из- 
: а -рузовой платформы, которая выступа- 

по сторонам кабины - как бы говорит о 
ты. что машина везет груз больших раз- 
весов, чем она сама. Во всяком случае, 
_иэе. Борта платформы набраны из алю- 
і. лчиевых элементов и могут быть любой 
высоты, какую только пожелает заказчик. 
2~-д>ываются все три борта, как на насто- 
-_ем грузовике. Кстати, замки на них вы- 
- : -пены отменно - надежно и удобно. 

Непонятно только, почему отсутству- 
ет задний бампер или заменяющие его 
3‘еченты: сдавая назад, можно легко по- 
еоедить фонари. Запаска "примостилась” 

3 з аднем свесе под грузовой платформой, 

— • -то с заменой колес никаких проблем 
-з предвидится. Шины, кстати, повышен- 
-з - по сравнению с "жигулевскими" грузо- 
тсъемности - от ижевского пикапа. 

ІД РУЛЕМ 

Ну, насмотрелись, пора и прокатить- 
ся К сожалению, под рукой не оказалось 
—.за и при знакомстве пришлось ограни- 


читься порожним автомобилем. Первые 
впечатления оказались неожиданными. 
Поневоле настраиваешься на жесткий ха- 
рактер пустого грузовичка, но нет - плав- 
ность хода совсем как у легковушки. Ни- 
каких тебе ударов и "бухов” в подвеске, 
нет и резких толчков при проезде неров- 
ностей. Общий уровень шумов и вибраций 
- опять-таки, на уровне "Жигулей”. 

Что это все же грузовик, хоть и ма- 
ленький, вспоминаешь, глядя в огромные 
наружные зеркала заднего вида. В них 
все отлично видно, можно "змейку” зад- 
ним ходом делать. Не заметили, как про- 
скочили городские кварталы и оказались 
на набережной Волги. И только здесь, при 
разворотах на узкой дорожке, идущей 
вдоль берега, проявил себя большой по 
сравнению с привычными "Жигулями” ра- 
диус поворота пикапа (база-то увеличи- 
лась на 376 мм). Руль тяжелее не стал - 
оно и понятно, машина весит 1050 кг, поч- 
ти как ВАЗ-2104 (1020 кг). 

Время, отведенное на экспресс-зна- 
комство с пикапом, кончается. Пора сде- 
лать выводы. 

В общем, пикап понравился. Думает- 
ся, и спрос на него будет. Вот только с це- 
ной неясно пока. Еще раз посетовав, что 
не удалось поездить на груженой машине, 
прощаюсь с пикапом и его водителем. 
Отъезжающий автомобиль взметает жел- 
тые опавшие листья. Глядя ему вслед, 
опять вспоминаю "Бизона” и его печаль- 
ную судьбу. Может, новому пикапу угото- 
вана лучшая участь? 

ФУРГОНЫ 

Отсутствие грузопассажирского вари- 
анта среди переднеприводных автомоби- 
лей объясняли по-разному: отсутствием 
оснастки и оборудования для производст- 
ва, особенностями машины и, главное, 
скорым выходом в свет новой модели 
ВАЗ-21 10, в семействе которой будет уни- 
версал. Время шло, а "десятка” все не по- 
являлась. Даже теперь, когда по конвейе- 


Фургон ВАЗ-21 09Ф. 


ру уже проплывают "круглые” кузова ВАЗ- 
21 10, перспектива производства универ- 
салов (ВАЗ-2112) в этом модельном ряду 
неблизка. 

А потому в научно-техническом цент- 
ре ВАЗа (Генеральный департамент раз- 
вития) подготовили опытные образцы гру- 
зовых фургонов на базе "Самары” - ВАЗ- 
21 08Ф и ВАЗ-21 09Ф. Внешне они отлича- 
ются от серийных автомобилей высокой 
пластиковой "нахлобучкой" взамен обыч- 
ной крыши. Обе машины, естественно, 
подросли до 1900 мм (у ВАЗ-2108 высота 
- 1402 мм), а их длина и ширина остались 
без изменений. 

"Восьмерка Ф” - грузовой двухмест- 
ный фургон. Кабина отгорожена от грузо- 
вого отсека жесткой перегородкой. "Де- 
вятка Ф” - грузопассажирский вариант 
автомобиля или, иначе, универсал. Сиде- 
нья в "девятке”-универсале, разумеется, 
складывающиеся. В разложенном виде 
объем багажного отсека не меньше, чем в 
грузовой “восьмерке”. Благодаря новой 
форме крыши над головой водителя и пе- 
реднего пассажира появилась солидная 
"антресоль”. 

Грузоподъемность этих машин с се- 
рийной подвеской и при полной массе, ко- 
торая, кстати, не больше, чем у стандарт- 
ного автомобиля, составляет: для ВАЗ- 
21 08Ф - два человека и 255 кг груза, ВАЗ- 
21 09Ф - пять человек и 50 кг груза. 

Задняя часть автомобилей может быть 
в двух вариантах: первый - с обычной зад- 
ней панелью и погрузочной высотой, остав- 
шейся в наследство от "восьмерки”, - 850 
мм. Во втором варианте нижнюю границу 
проема сделали вровень с полом, поэтому 
там погрузочная высота равна 550 мм. 

Задняя дверь оригинальная, но стек- 
ло в ней осталось прежним (с нагрева- 
тельным элементом). 

Как и пикапы, фургоны планирует вы- 
пускать”ВАЗинтерсервис”. 

Фото автора 
и Владимира Князева 



СПОРТ 
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РАЛЛИ-96: 


РАС-ралли (читается Ар-Эй-Си) - заключительный, четыр- 
надцатый этап Чемпионата мира по ралли 1996 года. Сос- 
тязание проводится с 1932 года под эгидой Королевского 
автомобильного клуба (РоуаІ АиЮтоЬіІе СІиЬ) Великобри- 
тании, откуда и получило название. Протяженность ны- 
нешнего, 52-го по счету, составила 1800 километров по до- 
рогам Северной Англии. Шотландии и Уэльса, из которых 
410 пришлось на 27 скоростных слецучастков. 


Выбираясь с ипподрома, где происхо- 
дило шоу-представление команд, наш 
”Форд-Транзит" забуксовал на мокрой тра- 
ве. Вдруг к нему подошли два человека и, 
упершись в борта, стали толкать. "Господи, 
это же Ари Ватанен, знаменитый чемпион 
мира’’, - узнал я ближнего. Вот так просто, 
без тени зазнайства, вытаскивать под дож- 
дем чужую машину - невероятно... 

В следующий раз я увидел аса сутки 
спустя - на старте гонки. Северная Англия, 
Честер, семь часов утра. Первой на трассу 
уходит ’Тойота-Селика” четырехкратного 
чемпиона мира Юхи Канккунена, затем 
"Форд-Эскорт” Ярмо Китолехто, "Тойота” 
Яна Дункана, "Форд” Ари Ватанена... И так 

- четыре часа подряд. 

Для участия в ралли были заявлены 
199 экипажей, причем первые три десятка 

- профессионалы, члены фирменных ко- 
манд, проехавшие большую часть этапов 
года. Остальные - любители, самостоя- 
тельно подготовившие автомобили в меру 
увлеченности спортом и толщины своего 
кошелька и выступающие обычно в "домаш- 
них” гонках. Так, нынче англичан было аб- 
солютное большинство - 1 53 экипажа. 

Автомобили в чемпионате мира поде- 
лены на восемь классов по рабочему объе- 
му двигателя: до 1300, от 1301 до 1600, от 
1601 до 2000 и свыше 2000 кубических сан- 


На трассе скоростного допа - ”Тойота-Се- 
лика-СТ”. 


тиметров. Применение турбонаддува авто- 
матически переводит машину в следующий, 
более мощный класс. Первые четыре клас- 
са - это группа N (стандартные автомоби- 
ли), вторые - группа А (специально подго- 
товленные). 

В группе N недавно появилась и непло- 
хо выступает новая марка - малазийский 
"Протон”. Команда "Тойота”, одна из луч- 
ших в группе А, дисквалифицирована на 
весь сезон 1996 года и не получает очков в 
чемпионате. Кроме того, в группе А выде- 
лен "двухлитровый" класс машин с приво- 
дом только на одну ось, в который входят и 
так называемые ”кит-кары”. Он становится 
все более популярным: здесь "сражаются” 
”СЕАТ-Ивиса", "Шкода-Фелиция”, "Рено-Ме- 
ган”, "Фольксваген-Г ольф", "Форд-Эскорт" и 
другие популярные модели. 

Впереди у гонщиков девять спецучаст- 
ков и 745 километров трассы. Буквально 
через час, после первого допа узнаем: Ари 
Ватанен повредил переднюю подвеску. 
Чуть позже начинает барахлить двигатель 
у Юхи Канккунена, ломается машина Ярмо 
Китолехто, сходит Ян Дункан. 

Армии Шварц на ’Тойоте-Селика", за- 
хвативший лидерство на первом спецучаст- 


ке, удерживал его в течение всего дня. За 
ним - японец Масао Камиока на "Субару- 
Импреза”. А вот на третье место неожидан- 
но вырвался ветеран автоспорта, пятиде- 
сятилетний Стиг Бломквист на гораздо ме- 
нее мощной (160 л. с. против 290 л.с. у "Той- 
оты”) и к тому же неполноприводной ”Шко- 
де-Фелиция". Он же оказался и лидером в 
"двухлитровом” классе. 

Второй день гонки, стартовавший в 
Лидсе, неожиданностей не принес. Восемь 
допов и 473 километра мокрого асфальта 
вперемежку с грязью и снегом лидеры шли 
в неизменном порядке. Отлично ехал чех 
Павел Шибера на "Шкоде” - он стал чет- 
вертым в "абсолюте”. Третий день также 
был скуп на неожиданности: победителем в 
абсолютном зачете стал Армии Шварц, за 
ним - Камиока и Бломквист. Заметим, что 
на итоговую таблицу чемпионата мира по 
ралли 1 996 года это не повлияло - первую 
строчку в ней досрочно, еще в сентябре за- 
нял не участвовавший в РАС-ралли финн 
Томи Мякинен на "Мицубиси-Лансер”. 

Думаю, каждый, кто хоть немного "бо- 
лен” автоспортом, мечтал оказаться на ме- 
сте одного из "профи”, испытать те же ощу- 
щения. Побыть водителем мне, конечно, не 
удалось, но впечатление от езды на супер- 
каре все-таки получил. За пару дней до гон- 


До старта два дня. Между тренировочными за- 
ездами - настройка автомобилей. 
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■ '-е. благодаря любезности руководства 
сманды Тойота-Кастроль”, удалось прока- 
— зся с Армином Шварцем на его "боевой" 
Іе-ике” - полноприводной, с турбонадду- 
ъ:ч - по тренировочной трассе. 

Расписавшись в том, что добровольно 
* на это и в случае чего не буду иметь 
-.'•эких претензий к команде, надеваю 
_*ем и втискиваюсь в ковш анатомическо- 
сиденья штурмана. Механик заботливо 
т.'стегивает и добросовестно затягивает 
гемни. По-моему, даже слишком добросо- 
вестно. Затем подсоединяет провода к 
_*ему, и в ушах раздается спокойный, мяг- 
«>й голос сидящего слева Шварца: "Хай!” - 
“сивет!”. Мобилизовав запас английской 


-сыин Шварц - чемпион Европы 1996 года и по- 
бедитель ПАС-ралли. 




лексики, отвечаю на приветствие и поздра- 
вляю его с уже завоеванным титулом чем- 
пиона Европы (НАС-ралли в европейский 
чемпионат не входит). В такой непринуж- 
денной, светской беседе мы выруливаем из 
боксов команды и, проехав через спортив- 
ный бивак, оказываемся у ворот трассы. 

Выждав десяток-другой секунд, судья- 
стартер дает отмашку. Рявкнув двигате- 
лем, "Тойота” буквально прыгает вперед - 
впечатление, будто в хвост нам въехал за- 
зевавшийся грузовик. Дорога сразу уходит 
влево. Пилот коротко качнул рулем вправо 
- как бы "замах", затем влево - машина 
"нацеливается" носом внутрь поворота и, 
разбрасывая грязь и гравий всеми четырь- 
мя колесами, боком несется по дуге. На вы- 
ходе опять качок руля вправо - и тут же 
пинок, и еще один - это переключаются пе- 
редачи. Рев двигателя, дикая тряска и уда- 
ры со всех сторон - подвеске нет пощады 
на раллийном доле. Спасибо механику за 
"слишком" туго затянутые ремни, а то бол- 
тался бы я тут, как... 

Перед нами крутой, на девяносто гра- 
дусов, правый поворот. Скорость - хорошо 
за "сотню", но разгон продолжается. Побе- 
левшими пальцами цепляюсь за что попало 


Один из основных претендентов на победу - че- 
тырехкратный чемпион мира Юха Канккунен 
сошел в первый же день. 

и прикидываю, сколько кувырков мы сей- 
час сделаем. За какой-то десяток метров 
до поворота Армии "бьет" по тормозам - я 
повисаю на ремнях. Пара толчков по рыча- 
гу коробки - включена первая передача, 
тут же "замах” руля, скольжение боком, вы- 
ход - опять разгон, толчки - вторая, тре- 
тья. И следующий поворот... 

По окончании тренировок задаю Швар- 
цу вопрос: "Армии, что для тебя гонки?” - 
"Вся жизнь". ”Но не всю же жизнь быть гон- 
щиком?" - "Еще, пожалуй, лет семь-восемь 
поезжу, потом придут другие. Но из авто- 
спорта не уйду, здесь работы хватит”. По- 
дарив Армину Шварцу журнал "За рулем”, я 
искренне пожелал ему победы в предстоя- 
щем ралли. Видно, Бог меня услышал... 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото автора 
и команды "Тойота-Кастроль” 

Редакция благодарит российское пред- 
ставительство компании "Кастроль" за 
помощь в подготовке материала. 



Лучшие результаты НАС-ралли в абсолютном зачете и в "двухлитровом” классе 


№ 

абс. 

№ 

2л 

Пилот/штурман - марка 

Группа/ 

класс 

Время 

Отставание 

1 

_ 

Армин Шварц/Динис Джирдет - 'Тойота" 

А/8 

4 ч 46 мин 50 С 

- 

2 

- 

Масао Камиока/Кевин Г омлей - "Субару" 

А/8 

4 ч 54 мин 42 с 

7 мин 52 с 

3 

1 

Стиг Бломквист/Бенни Миланд - "Шкода” 

А/6 

5 ч 02 мин 02 с 

15 мин 12 с 

4 

2 

Марк Хитинс/Филип Майлз - "Ниссан" 

А/7 

5 ч 09 мин 11 с 

22 мин 21 с 

5 

3 

Г регори Де Мивис/Джин Марк Фортин - "Рено" 

А/7 

5 ч 1 1 мин 20 с 

24 мин 30 с 
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После всех поражений, что терпели автомобили "Порше” на гоноч- 
ных трассах мира в конце 80-х - начале 90-х годов (а здесь и фиаско в 
состязаниях "индикаров", и провал в формуле 1 , и отступление в ”24 ча- 
сах Ле-Мана”), имидж знаменитой марки заметно потускнел. Говорили о 
том, что "Порше-91 Г морально устарел, что немецкие конструкторы ни- 
как не могут найти ему достойную замену. И на автомобильном рынке 
это аукнулось падением продаж. "Феррари” и "Ламборгини” стали счи- 


і В сезоне-95 "мак-ларены” первенствова- 
ли в 10 из 12 этапов серии ВРЯ. В минув- 
шем году их преимущество выглядело 
тоже внушительным - семь побед в 11 
гонках. Однако в личных встречах Р1- 
СТВ каждый раз уступал "Порше-911- 
ЯЗН-Турбо". 


”Феррари-р40СТ-Е” чаще 
других - четырежды сто- 
ял первым на старте. Од- 
нако опередить соперни- 
ков на финише Олофссо- 
ну и делла Ноче удалось 
лишь однажды. 
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Многочисленные поломки и аварии помешали 
гонщикам "Лотоса” продемонстрировать истин- 
ные возможности модели ”Эспри-Ѵ8”. 


— 


Удар должен был быть 
неожиданным и мощным. Чтобы 
не просто одолеть противника 


а раздавить, упичто 


М1СНЕКЛН 




Ампферер пригласил к себе конструктора 
Норберта Зингера: "Противника нужно 
уничтожить!" 

Между тем немцам противостояли 
очень серьезные силы. В гонках на вынос- 
ливость - а самыми престижными в мире 
состязаниями сейчас являются 24-часо- 
вые в Ле-Мане и Дайтоне и международ- 
ная серия ВРЯ (см. ЗР, 1996, № 5) - участ- 
вуют суперкары от "Мак-Ларена", "Ферра- 
ри”, "Ламборгини", "Лотоса", "Доджа”, "Ягу- 
ара”, "Вентури” и совсем уж экзотические, 
но не менее мощные и быстрые "Маркос”, 
"Листер”, "Морган", "Кэллоуэй”, "Жиллет”. 

Все эти автомобили, специально под- 
готовленные к гонкам, - серийные спор- 
тивные машины с двух-, трехместным ку- 
зовом купе (если, конечно, можно назвать 
серийной машину, выпущенную в трех, пя- 
ти или дюжине экземпляров!). И самые 
грозные из них - ”Мак-Ларен", "Феррари”, 
"Лотос” и "Листер". 


Несмотря на подготовку французской фирмы 
ОРЕСА, заокеанский "Додж-Вайпер-СТЗ-Р” вы- к 
глядел на европейских трассах статистом. * 
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-;'эся более престижными, "хонды” - более передовыми, "мак-ларе- 
-ь оказались быстрее и даже (неслыханная дерзость!) лучше в уп- 
:==лении. Последней каплей стала победа спортивного купе ”Мак- 
';эен-Р1” в прошлогодней гонке ”24 часа Ле-Мана”: именно там 
- :эше” приобрел когда-то свою репутацию лучшего в мире серий- 
-ого спортивного автомобиля. 

И вот шеф спортивного отделения немецкой фирмы Херберт 


> = СКОС-ЦМ600” англо-бразильского 
-ажа Кор Одер/Томаш Эрдуш был 
- : протяжении всего сезона быстрее 
і: . -их автомобилей класса СТ2 (эти 
ха— ины отличаются меньшей мощно- 
:- = о). Однако не мог похвастать на- 
дежностью. 


О "Листере” даже на Британских 
островах знают немногие. Может 
быть поэтому команда карликовой 
английской фирмы заручилась 
спонсорской поддержкой популяр- 
ной футбольной команды "Ньюкасл 
Юнайтед”. 







МОДЕЛЬ 

ФИРМА, СХЕМА 

"Мак-Ларен-РІ-СТЯ" 

БМВѴ12 

”Феррари-Р40СТ-Е” 

Ѵ8Т 

”Порше-911СТ2-Еѵо” 

Р6Т 

”Лотос-Эспри-Ѵ8” 

Ѵ8Т 

”Додж-Вайпер-СТ$-Я" 

Ѵ10 

”Ламборгини-Дьябло-ЗѴ-Я' 

VI 2 

"Порше-91 1 -ЯЗЯ-Т урбо” 

Р6Т 

"Листер-Шторм-СТЗ” 

"Ягуар” Ѵ12 

”Маркос-1-М600” 

"Шевроле” Ѵ8 

”Каллоуэй-Корвет-І.М600” 

"Шевроле" Ѵ8 

”Морган-Плюс-8СТЯ” 

"Ровер” Ѵ8 

"Жиллет-Вертиго-Ѵ бе V” 

"Косворт” Д4Т 


ДВИГАТЕЛЬ 


Рабочий объем, л 

6,1 

3.5 

3.6 
3,5 
8,0 

5.7 

3.2 

7.0 

6.0 

6.3 

5.0 

2.0 


Мощность, л. с. 
600 
630 
600 
520 
650 
540 
600 
650 
400 
450 
440 
460 


МАССА, кг 

ЦЕНА, $ 

1020 

1 000000 

1060 

- 

1140 

170 000 

900 

465 000 

1200 

195 000 

1390 

200 000 

1000 

1 175 000 

1120 

- 

1130 

- 

1200 

- 

930 

- 

950 

- 


Один из владельцев итальянской вертолето- 
строительной компании "Агуста” приобрел для 
выступлений в серии ВРВ "Шевроле-Корвет”, 
переделанный американской фирмой "Кэллоу- 
эй”. Но лавров не снискал - машину отличали 
большой вес и нелучшая управляемость. 

нель, добавил: ”1 2-цилиндровый мотор 
БМВ располагает превосходной характе- 
ристикой крутящего момента, запас мощ- 
ности - во всем диапазоне оборотов. Это 
делает машину более управляемой. И, что 
крайне важно для вашего сменщика- 
непрофессионала, спокойной, а не пугли- 
вой, нервной, как большинство чисто го- 
ночных конструкций”. 

У "Феррари" был другой козырь. Мо- 
дель ”Р40ѲТ-Эволюционе” - самая мощная 
и быстрая из участников серии ВРЯ, пока- 
зала свою прыть еще в сезоне-95. Но не- 
смотря на лучшие секунды в квалификаци- 
онных заездах, в гонке "жеребцы из Мара- 
нелло”, как по традиции называют "ферра- 
ри”, частенько сходили с трассы из-за по- 
ломок. Кроме того, если профессионалы, 


Технические характеристики автомобилей серии ВРЯ 


Условные обозначения: V - Ѵ-образное расположение цилиндров, Р - оппозитное. Д - рядное, 4, 6, В, 12 -число цилиндров, Т - турбонаддув. 
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лю, - заметил вла- 
делец косметиче- 
ской фирмы 
"Л’Ореаль’’ англий- 
ский миллионер 
Линдзи Оуэн- 
Джонс, завсегда- 
тай серии ВРЯ, - 
который обладал 
бы такой невероят- 
ной скоростью и 
доставлял бы 
столько удовольст- 
вия от вождения”. 
А его напарник, 
французский экс- 
пилот формулы 1 
Пьер-Анри Рафа- 


Соперничество со сверхбыстрыми "порше” час- 
то заканчивалось для ”мак-ларенов” плачевно. 

Первый создан коллективом инжене- 
ров во главе с одним из лучших конструк- 
торов формулы 1 70-80-х годов Г ордоном 
Марри. Мощный и надежный 12-цилиндро- 

Двигатель, коробка передач и задняя подвеска 
”Порше-91 1 -Р5Р-Турбо”. 


вый мотор от 
БМВ, замеча- 
тельная управля- 
емость, низкий 
коэффициент ло- 
бового сопротив- 
ления (рядом с 
Р1-СЗТЯ даже 
приземистый 
”Порше-91 1” ка- 
жется горбуном- 
переростком) - 
козыри суперка- 
ра из Уокинга. 
Нельзя забы- 
вать, что гонки 
на выносливость, и серия ВРЯ в особен- 
ности, весьма необычные соревнования. 
В них, помимо пилотов-профессионалов, 
принимают участие любители с тугими ко- 
шельками, которым гольф и прогулки на 
яхтах кажутся слишком пресными. И для 
таких не слишком подготовленных води- 
телей "Мак-Ларен” - лучший выбор. 

”Я не знаю другого автомобиля мощ- 
ностью 600 л. с., который бы так хорошо 
подходил любите- 







•к, например, шведский пилот Андерс 
І.-офссон или француз Мишель Ферте, 
:*оавлялись с более чем шестьюстами 
"сшадей” турбонаддувной "восьмерки”, то 
< напарнику, итальянскому миллионеру 
'счано делла Ноче, сладить с норовом 
; -0 часто оказывалось не по плечу. 

Столь же мощным и быстрым, но, к со- 
-алению, таким же ненадежным и каприз- 
-*>м оказался и "Листер-Шторм”. А вот соз- 
аа _ ели ”Лотоса-Эспри-Ѵ8” исповедуют сов- 
сем другую философию. Главный конструк- 
— о машины Джордж Хауард-Чаппелл, сов- 
:еѵ недавно работавший в команде "Лотос” 
дормулы 1, так объяснил ее основные 
-синципы: "Быстрый автомобиль должен 
:^--ь легким и хорошо управляемым, тогда 
-е понадобится дополнительная мощность”. 
*ак тут не вспомнить, что подобной веры 
-с.'держивался и ставший уже легендар- 
-ъ м основатель "Лотоса” Колин Чапмен. 


'эрше-911-Р5В-Турбо" - новый суперкар из 
_ . рхренхаузена. 


Но инженерные традиции "Порше” 
снискали не меньшую славу. И в соедине- 
нии с немецкой тщательностью и высо- 
чайшей квалификацией конструкторов и 
рабочих фирмы из Цуффенхаузена дали 
прекрасный результат. 

243 дня потребовалось коллективу из 
94 специалистов, чтобы вывести на гоноч- 
ную трассу очередной шедевр - "Порше- 
91 1-Я5РГТурбо". Журналист из английско- 
го журнала "Автоспорт" Маркус Пай, кото- 
рого специально пригласили на испытания 
нового суперкара, не скрывал своего вос- 
торга: "Машина, несомненно, внушает 
трепет, и память об этой поездке я сохра- 
ню надолго. Мощный турбомотор ведет 
себя неожиданно деликатно, коробка пе- 
редач прощает даже самое неосторожное 
обращение, рулевое управление поража- 
ет легкостью, а тормоза с антиблокиро- 
вочной системой сообщают вам необыкно- 
венное чувство безопасности и надежно- 
сти. Короче говоря, пусть даже со мной не 
согласятся владельцы "мак-ларенов”, но- 
вый "Порше” в каждой своей черточке 
чуть превосходит суперкар из Уокинга. И 
думаю, станет вскоре непобедимым на го- 
ночных трассах”. 

Прогноз блестяще оправдался. Пер- 
вый же старт в июне, в «24 часах Ле-Ма- 
на», стал настоящим триумфом. ”91 1-Н5В- 
Турбо” занял второе и третье места в аб- 
солютном зачете, уступив только чисто 
гоночному прототипу, тоже, кстати, снаб- 
женному мотором "Порше”. ”Мак-Ларены” 
и "Феррари” были посрамлены. Правда, в 
серии ВРЯ машины из Цуффенхаузена 
принимали участие не по полной програм- 
ме. Однако, стартуя лишь в трех этапах из 
11 -ти, трижды выигрывали квалификаци- 
онные заезды, трижды устанавливали 
лучшее время прохождения круга и триж- 
ды лидировали со старта до самого фини- 
ша! Причем на каждом круге пилоты "Пор- 
ше” выигрывали у ближайших преследо- 



вателей по секунде, обгоняя их за четыре 
часа гонки на круг и более. 

Не спасли противников "Порше" ни 
легкость "Лотоса", ни мощь двигателей 
"Феррари” и "Листера”, ни превосходная 
управляемость "Мак-Ларена”. Как и заду- 
мывали в штабе немецкой фирмы, удар 
получился молниеносным и сразил сопер- 
ников наповал. Миллионеры - участники 
серии ”ВРЯ-Глобал-ѲТ-Эндьюранс” в пос- 
ледний момент нашли-таки лазейку - из- 
за того, что немецкие машины выставила 
заводская команда, которую представля- 
ли исключительно пилоты-профессиона- 
лы, за свои победы они не получили ни 
единого очка, выступая как бы вне заче- 
та. Однако руководство "Порше" не про- 
явило ни малейших признаков недоволь- 
ства. Как пояснил герр Ампферер, нынеш- 
ний сезон был для немецкой фирмы всего 
лишь репетицией. Зимой из ворот экспе- 
риментального цеха "Порше” выйдет 
шесть-восемь новых суперкаров модели 
”91 1-В5Я-Турбо”, приобрести которые 
сможет любой желающий (впрочем, если 
вы горите желанием выложить больше 
миллиона долларов, чтобы сесть за руль 
этого автомобиля, поторопитесь, запись 
началась еще осенью!). 

А это значит, что в будущем сезоне в 
гонках на выносливость мы станем свиде- 
телями настоящего блицкрига. 

Александр МЕЛЬНИК, 
зам. главного редактора 
журнала ’АМС-Автомотоспорт" 
Фото агентства ОРРІ 
и ’ВРН Организейшн” 


I МЕЖДУНАРОДНАЯ СЕРИЯ 
"ВРВ-Г лобал-СТ-Эндьюранс" 

1-2. Р. Беллм, Дж. Уивер (Вели- 
кобритания, ”Мак-Ларен-Р1 - 
СТП”) - по 248 очков; 3-4, Б. 
Аихманн, Г. Рух (Германия, 
"Порше-91 1СТ2”) - по 177; 5. Т. 
Бшер (Германия, "Мак-Ларен- 
Р1-СТВ) - 174; 6-7. А. Олофссон, 
Л. делла Ноче (Швеция, Италия, 
"Феррари-Р40ОТ-Е”) - 164; 8-10. 
Ж.-М. Гунон, Э. Бернар, П. Бель- 
мондо (Франция, "Феррари- 
Р40ОТ-Е") - по 154; 11-12. П.-А. 
Рафанель, Л, Оуэн-Джонс 
(Франция, Великобритания, 

I “ 
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читайте в первом НОМЕРЕ ЖУРНАЛА "АМС - АВТОМОТОСПОРТ" 


АЛЕКСАНДР ПОТАПОВ 

Трехсотсильные полноприводные снаряды, 
мчащиеся по узеньким улочкам небольших город- 
ков и деревень, живой коридор из тысяч болель- 
щиков по обочинам трассы, сотни добровольных 
помощников судей в оранжевых куртках, доброже- 
лательные лица полицейских, организующих бес- 
перебойное перемещение тысяч машин на всех 
мало-мальски значимых перекрестках, бесчислен- 
ные буфеты, палатки, торгующие всякой околого- 
ночной всячиной, раллийные аттракционы, огром- 
ный шатер для зрителей, в котором на больших эк- 
ранах можно увидеть, как экипажи преодолевают 
тот или иной спецучасток. Надсадный рев двигате- 
лей, предупредительные свистки судей, ругань ме- 
хаников, смех гонщиков, круглосуточный радиока- 
нал, по которому передаются все результаты и 
комментарии. Увы, в России ничего подобного нет 
и вряд ли будет в ближайшем будущем. Как выра- 


НА ПРАЗДНИКЕ 

ЖИЗНИ 

зился обладатель Кубка Европы среди штурманов 
Алексей Щукин: "У нас ралли - стихийное бедст- 
вие. В Бельгии - праздник жизни". 

Русские пилоты не раз пытались приобщить- 
ся в этому празднику. Москвичи Аркадий Кузне- 
цов и Александр Анцебуров. Игорь Коновалов из 
Раменского - все они выступали на бельгийском 
"Кондросе" в начале девяностых. В бытность свою 
пилотом АЗЛК занимал здесь призовые места в 
классе ”1 600” Александр Потапов. В ноябре 1996- 
го теперь уже двукратный чемпион России вместе 
со своим штурманом Сафонием Лотко вновь на- 
ведался в окрестности Юи, что неподалеку от 
Льежа, чтобы вместе с командой "Александров- 
ралли” продолжить освоение новой ”Субару-Им- 
презы” и на высокой ноте завершить удачный для 
себя сезон... 



КУБОК НАЦИЙ 

Среди всего многообразия кольцевых автого- 
нок эти состязания уникальны. Ведь автоспорт счи- 
тается сугубо индивидуальным видом. Но вот уже 
семь лет на кольцевых трассах Европы проводится 
Кубок Наций, в котором вообще нет личного зачета. 

Регламент состязаний довольно прост. Каж- 
дую команду - а в нынешнем Кубке принимали уча- 
стие национальные сборные 13 стран с четырех 
континентов - представляют два спортсмена. У 
всех одинаковые автомобили формулы "Опель". 
Два заезда по двадцать кругов, сумма мест обоих 
пилотов - очки в командную копилку. 


ДЛЯ БУДУЩИХ 

ЧЕМПИОНОВ 

Конечно, это еще не настоящий командный 
чемпионат мира - участвуют в нем не асы форму- 
лы 1, а лучшие молодые пилоты, которым в бли- 
жайшем будущем предстоит заявить о себе на го- 
ночных трассах мира. И, нужно заметить, среди 
них не затерялись наши кольцевики. Второй раз 
подряд команда России участвует в Кубке Наций. 
Причем если в 1995 году в составе сборной были 
признанные асы Виктор Козанков и Александр По- 
техин, то прошлой осенью в Англии стартовал та- 
лантливый молодой москвич Алексей Васильев, 





ШОТЛАНДСКИЙ 

ИЛЬЯ-МУРОМЕЦ 

МЕЧТАЕТ 

О МИРОВОЙ КОРОНЕ 



Глядя на этого могучего богатыря - ростом не 
так велик, зато в плечах косая сажень - трудно по- 
верить. что совсем недавно он сидел в тесном кок- 
пите гоночного автомобиля. Шотландец Том Уо- 
киншо - экс-чемпион Европы в состязаниях легко- 
вых машин. Теперь, правда, он уже не выходит на 
старт, однако созданный им коллектив ТѴѴН ГЬ 
Том Уокиншо Рэйсинг” - одна из самых успешных 
и разносторонних автогоночных "конюшен". 

Под чутким руководством Тома на рубеже 
80-90-х годов побеждали в Ле-Мане спортпрототи- 
пы "Ягуар", а в середине 90-х гоночные "Вольво- 
850” стали самыми быстрыми машинами британ- 
ского национального первенства. Теперь же шот- 
ландский Илья-Муромец вознамерился бросить вы- 
зов грандам формулы 1 - "Вильямсу”, "Феррари”. 
''Бенеттону''. Купив прошлой весной команду "Эрро- 
уз”. Уокиншо решил создать на месте вечного аут- 
сайдера Ф1 "конюшню”, которой оказалось бы по 
силам уже через год-другой сразиться за мировую 
корону в самом престижном виде автоспорта. 

Поначалу наполеоновские планы шотландца 
вызывали у многих недоверчивую улыбку, но про- 
шлой осенью Том сумел заручиться поддержкой 
японской фирмы "Ямаха", чьи двигатели самые 
легкие в формуле 1. и шинного гиганта "Бриджсто- 
ун”. Мало того, Уокиншо удалось заполучить "мага 
аэродинамики”, одного из лучших конструкторов 
нынешней Ф1 Эйдриэна Ньюи и даже чемпиона ми- 
ра Деймона Хилла. 

"Мы пришли сюда не забавы ради, - распра- 
вив могучие плечи, пообещал Том на представле- 
нии своей новой команды, - а для того, чтобы вы- 
игрывать Гран-при”... 

А ТАКЖЕ: 

Техника формулы 1 : забудьте о революциях. 

У России уже есть чемпион мира по ралли. 

Четырехкратный! 

Бензиновый скандал на первенстве мира по картингу. 
Пилоты всех чемпионатов формулы 1 от А до Я. 
Парадоксы российского автокросса. 








БЫЛОЕ 




“Мондьяль дё л’отомобиль” - 
“Всемирный автомобильный”, как с 
недавних пор (точнее - с 1988 года) 
официально именуют Парижский 
автосалон - это не только огромная 
витрина новейших моделей, 
вызывающих восхищение публики, 
не только открытый подиум для 
демонстрации концепт-каров, 
отмеченных смелыми 
футуристическими идеями. Сегодня 
это еще и обращение 
к истории. 


ОН ПРИНЕС ЖИЗНЬ... 



Под сводами грандиозного выставоч- 
ного комплекса у Версальских ворот в Па- 
риже осенью прошлого года 880 фирм ав- 
томобильного профиля представляли 
свои новинки, воплотившие все мыслимые 
и немыслимые достижения техники конца 
нашего столетия. Нашлось здесь место и 
для выставки, отсылавшей на полвека на- 
зад. Она так и называлась “Автосалон 
1946". И хотя экспозиция была частью 
“Мондьяль дё л’отомобиль’’, здесь не было 
сверкающих, искусно оформленных стен- 
дов, утопающих в цветах и огнях зеркаль- 
ных подиумов, не было ни шумной толпы, 
ни суеты, зато во всем, даже в воздухе, 
ощущалось что-то значительное, основа- 
тельное, напоминавшее о вечности. В 
этом тихом уголке (площадью, однако, бо- 
лее 1000 квадратных метров) размести- 
лись предки нынешнего автомобильного 
племени - как ныне здравствующих и про- 
цветающих марок, так и сошедших с кру- 
га, но навсегда оставшихся в более чем 
вековой истории автомобиля. 

Но прежде чем подойти к экспонатам 
и рассмотреть их поближе, вспомним, ка- 
кое время они представляли. 

Разрушенная войной Франция, толь- 
ко-только сбросившая иго фашистской ок- 
купации - трудное, тяжелое время. И 

Спустя год после войны на восстановленном 
заводе “Пежо” уже выпускали длинный ряд мо- 
делей на базе “Пежо-202”. Сверху вниз: седан 
(на переднем плане), кабриолет, так называе- 
мый “канадиен” с деревянной обшивкой и вари- 
ант базовой модели с открытой крышей. 


вдруг... автосалон. Какой-то нонсенс? Не 
будем спешить с выводом. 

Парижский автосалон, который через 
два года отметит свое столетие, не про- 
сто огромная выставка - это предмет на- [ 
циональной гордости. Французы всегда 
считали и считают свою страну колыбе- : 
лью автомобилестроения. В этом мнении 1 
им помогал укрепиться тот факт, что и ; 
первая международная автомобильная 
выставка проходила именно во Франции - 
в сердце Парижа у террас дворца Тюиль- 
ри. Тогда, почти сто лет назад, 232 авто- і 
мобиля (подумать только!), прежде чем 
занять свое место на выставочной пло- 
щадке, прошли “тест" - пробег Па- 
риж-Версаль-Париж и вызвали не просто 
огромный интерес, а восторженный прием 
140 тысяч посетителей. 

Парижский салон можно по праву на- 
звать стартовой площадкой, откуда на- 
чался бег автомобильных фирм напере- 
гонки. Два года спустя у популярнейшей 
тогда французской машины “Де Дион” ! 
мощность мотора подскочила с 1 ,75 до 3 
лошадиных сил - и это не осталось неза- 
меченным, а в автосалоне 1902 года уже 
получили признание четырехцилиндровые 
двигатели, отметили и первые амортиза- 
торы. Здесь теплый прием ждал итальян- 
ский ФИАТ, немецкий “Бенц”, английский 
“Непир”, американский “Локомобиль”. О 
масштабах этого салона почти столетней 
давности говорит число посетителей - 
230 тысяч! Примерно столько же собирает 

— 'іі і..-; ■■ ■ ,-ѵ 1 тпи 1 '■ 
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ныне Московская международная автомо- 
бильная выставка - МИМС. 

Слава Парижского салона росла, он 
переселился в одно из самых красивых и 
престижных зданий французской столицы 
- Г ран Пале - Большой Дворец, где нака- 
нуне первой мировой войны был показан 
первый собранный на конвейере автомо- 
биль - американский “Форд-Т", положив- 
ший начало новой эре в автомобилестрое- 
нии. А после окончания той войны, в дале- 
ком девятнадцатом, Андре Ситроен вы- 
ставляет в “Автомобильном салоне” (кста- 
ти, именно тогда получил он это офици- 
альное название, продержавшееся почти 
полвека) свой “Тип А” - первый, как его 
тогда называли во Фран- 
ции, “автомобиль для ка- 
ждого”, своего рода 
предшественник “Фольк- 
свагена” (народного ав- 
томобиля). С конвейера 
завода ежедневно сходи- 
ло по 100 таких машин. 

И, как бы повторяя 
историю, после оконча- 
ния второй мировой вой- 
ны, в сорок шестом - сно- 
ва Г ран Пале, снова “Ав- 
томобильный салон”. Вот 
что вспоминал его гене- 
ральный комиссар г-н 
Мойти. “В день открытия, 
подъезжая к Дворцу, я 
увидел у входа огромнейшую очередь, ко- 
торая спускалась до самой Сены. Люди из- 
голодались по автомобилю, и салон дол- 
жен был как-то утолить этот голод. Он, на- 
конец, снова принес жизнь в Париж”. 

809 000 посетителей! Надо предста- 
вить себе эту цифру не вообще, а в усло- 
виях первого послевоенного года, чтобы 
понять, что есть автомобиль в двадцатом 
веке. Без малого миллион жителей Пари- 
жа и его пригородов пришли в Большой 
Дворец, чтобы увидеть такие премьеры, 
как “Панар-Дина” или “Рено-4СѴ” (“Каче- 
во"), которому суждено было стать симво- 
лом экономического подъема и массовой 
моторизации послевоенной Франции. 


“Динамик” - из плеяды 
знаменитых в свое вре- 
мя “Панар-Левассоров”. 


Гоночный “Бугатти-59 
Монопляс” с двигателем 
в 400 л. с. 


Один из трех “ситроенов” 
сорок шестого года - уд- 
линенный. 


“Делаж-06” - автомобиль 
послевоенной мечты. 


...Мы входим в павильон, где в ориги- 
нальном оформлении того времени раз- 
местилась часть экспонатов “Автосало- 
на-46”. Прямо перед нами самый большой 
стенд - автомобили “Пежо”, все популяр- 
ной до войны, но уже модернизированной 
модели 202 с верхнеклапанным 30-силь- 
ным двигателем (1133 см 3 ), независимой 
подвеской и типичными для “Пежо” тех 
лет, высоко и близко друг к другу распо- 
ложенными фарами. Но сколько же их 
здесь? Базовая модель, кабриолет не- 
скольких видов, лимузин, развозные гру- 
зовички, санитарная машина... И все это 
- не образцы, не штучные изделия. Каж- 
дый день восстанов- 
ленный после бомбе- 
жек из руин завод 
“Пежо” близ швейцар- 
ской границы выпус- 
кает по 100 автомоби- 
лей. Такой впечатля- 
ющий модельный ряд! 
Наши заводы, увы, и 
сегодня, полвека спу- 
стя, не в состоянии 
похвастать этим. 

На стенде “Ситро- 
ена” - три матово- 
черных (фирменная 
окраска тех лет) 
“Траксьона" - продол- 
жение знаменитого с 
тридцатых годов переднеприводного 
“Авана” с несущим кузовом и независи- 
мой подвеской: в обычном исполнении, 
удлиненный и 15СѴ с шестицилиндро- 
вым 77-сильным двигателем (2867 
см 3 ), развивающий 132 км/ч, за что и 
получил имя “Короля дорог“. 

К сожалению, не все модели, вы- 
звавшие сенсацию на том салоне, мы 
смогли увидеть здесь, но воссоздать 
его картину помогли материалы, предо- 
ставленные прессе. 

У “Рено” рядом с популярным до 
войны рамным “Ювакватре-ВРК” с 25- 
сильным мотором (1003 см 3 ) стоял де- 
бютант - совершенно необычный 4СѴ с 
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Стенд французского “Форда”. 


I т-эго изящного кабриолета то же 
те. что и у военных грузовиков - 
Сп аебеккер". 

~:.щим кузовом и мотором 
"'50 см 3 , 19 л. с.), расположен- 
. . . сзади. Этот автомобиль 
г=звал много толков, кого-то 
~:-ачалу разочаровал, но вско- 
:ч 'оочно занял одно из лиди- 
с.сщих мест среди массовых 
еесопейских моделей. 

По воспоминаниям очевид- 
нее. толпы зрителей собирала 
т_е одна новинка - “Панар-Ди- 
-е - детище старейшей фран- 
-.зской фирмы “Панар-Левас- 
::с просуществовавшей без 

і-ого 80 лет, до 1967 года. Ее передне- 

-водная “Дина”, оснащенная 24-силь- 
-= мотором, обладала необычайно лег- 
< /ѵ для четырехдверного пятиместного 
і5'эмобиля кузовом - весом всего 550 кг. 

Разумеется, не только доступные по 
_т-е автомобили “на каждый” день при- 
текли внимание посетителей “Салона- 
~і' Среди 138 моделей, демонстрирова- 
ъ _ ихся в нем, большой успех достался так 
-;:ываемым люксусмоделям - "автомоби- 
мечты", производство которых возоб- 
-:зили сразу после войны очень извест- 
-- е во Франции фирмы “Делайе” и “Таль- 
:: прославившиеся, в частности, громки- 
ѵ,- успехами на гоночных трассах. Их мо- 
дели в “Салоне-96" занимали центральную 
-асть выставки и пользовались, наверно, 
-е меньшим успехом, чем 50 лет назад. 
= оскошные “Делаж” и “Делайе" с рамными 
кузовами обладали мощными по тем вре- 
менам моторами (3 и 3,5 л; 82 и 95 л. с.) и 
эазвивали соответственно 135 и 145 км/ч. 
Но еще более впечатлял впервые пред- 
ставленный публике “Тальбо-Лаго-Ре- 
корд" со 170-сильным двигателем (4,5 л), 
имевшим новую головку цилиндров - с 


ним автомобиль достигал скорости 170 
км/ч. Для всех этих престижных моделей 
типичной была централизованная система 
смазки шасси. 

Мы не могли не задержаться у гоноч- 
ного “Бугатти”. Эта французская марка 
перед войной котировалась почти как 
“Роллс-Ройс”, а ее спортивные успехи 
были более чем впечатляющими. Гоноч- 
ный 59/50В, представленный в 1946 году, 
стал победителем, наверно, первой во 
Франции послевоенной гонки, проведен- 
ной по дорогам Булонского леса, - 
“Кубка узников” в честь участников 
Сопротивления, оказавшихся в 
гитлеровских конц- 
лагерях. Еще 


одним, правда, косвенным напоминанием 
о войне стал “Студебеккер”. Любуясь 
этим необычным для Европы по стили- 
стике элегантным автомобилем с по-аме- 
рикански сильным мотором, французы не 
могли не думать о студебеккеровских 
грузовиках, которые вместе с войсками 
союзников высадились в Нормандии в ав- 
густе 1944-го. В списке экспонатов сорок 
шестого были и “Меркьюри-Линкольн”, и 
“Бюик”, и “Кадиллак", и другие машины 
известных иностранных фирм. 

Многие из демонстрировавшихся 
здесь в прошлом году моделей несли на 
себе таблички РРѴЕ или РІѴА - француз- 
ской и международной федераций ста- 
ринных автомобилей - организаций, объ- 
единяющих поклонников автомобильной 
старины, бережно со- 
храняющих для исто- 
рии, для потомства 
автомобили разных 
времен и народов. 

Журнал “Франс 
Иллюстрасьон” писал 

5 октября 1946 года 

06 автосалоне в Па- 
риже, что он дает 
стимул для будущего, 
для преодоления пас- 
сивности и безыници- 
ативности, порожден- 
ных тяжелым време- 
нем, и продемонстри- 
рует нашу волю к 
жизни. 

Через 50 лет “Ав- 
тосалон-46” вновь на- 
помнил (и не только 
французам) о месте автомобиля в жизни 
человека, о его роли в развитии общест- 
ва, цивилизации. И за это хочется покло- 
ниться организаторам такой интересной 
во всех отношениях и очень поучитель- 
ной выставки. 

Марк ТИЛЕВИЧ 
Фото Сергея Иванова 


“Мати-ЭЗЗ” (“3 колеса, 3 места, Зл/100 км”) ос- 
тался лишь прототипом. Двигатель - 707 см 3 , 
15 л. с., масса - 380 кг. 


Сегодня мы открываем в "Женском клубе" новую рубрику: "Несколько слов 
о любимом”. Нет-нет, пусть мужнины не надуваются от гордости - 
речь не о них. А об автомобиле. Именно о нем, любимом, почти члене семьи, 
будут рассказывать в этом разделе автомобилистки. Истории могут быть 
короткими и не очень, веселыми и серьезными, лиричными 
и сугубо практичными. Главное, чтобы это были... 


Они стоили мне 1,2 млн. рублей, кото- 
рые пришлось тоже заработать самостоя- 
тельно, поскольку родители категориче- 
ски отказались финансировать эту опера- 
цию. Они боялись, что, став полноправ- 
ным водителем, я буду непрестанно под- 
вергать свою жизнь опасности. Но они 
ошиблись: никогда раньше я не ездила 
столь аккуратно, как езжу сейчас с "пра- 
вами”, поскольку понимаю, что теперь в 
случае чего их у меня могут отобрать. 

В качестве первого подарка я получи- 
ла аккумулятор, затем мне подарили ков- 
рики, оплетку на руль, брелок и т. п. Те- 


НЕСКОЛЬКО СЛОВ О ЛЮБИМОМ 


Мне кажется, мечтать о собственном 
автомобиле я начала с самого рождения. 
В десять лет я уже теоретически предста- 
вляла, что нужно делать, чтобы машина 
поехала; в одиннадцать меня впервые пу- 
стили за руль и разрешили проехать 10 
метров в чистом поле, а в двенадцать я 
впервые увидела машину своей мечты. 
Это был огромный красный восьмимест- 
ный "Додж-Рам Марк-ІІГ с автоматической 
коробкой передач, электростеклоподъем- 
никами, стереомагнитолой, телевизором, 
люком, кондиционером и чем-то еще. 

Именно в тот день я поняла, что у ме- 
ня обязательно должен появиться свой 
автомобиль, и чем быстрее, тем лучше. 

Окончив школу и поступив в институт, 
я за два месяца, оставшихся до 1 сентяб- 
ря, решила заработать на автомобиль и 
после двухдневных поисков -заработка по- 
полнила ряды уличных лоточников. К пер- 
вому сентября у меня на руках было $700. 
Сами понимаете, "Додж" на эти деньги не 
купишь. Круг автомобилей, которые были 
доступны за эти деньги, крайне узок. Тем 
не менее поисками "кандидатов” занима- 
лись все мои знакомые. 

Первой машиной, которую мне пред- 
ложили, была восемнадцатилетняя "ко- 
пейка” с полностью прогнившим кузовом и 
двигателем, требующим капитального ре- 
монта. Я уже видела себя за рулем этого 
чуда техники, но единственное, что оста- 
новило от покупки - доехать до моего 
подъезда без посторонней помощи маши- 
на, оказалось, не могла... 

Следующим был ЗАЗ-968М 1990 года 
выпуска. Хотя все убеждали меня, что 
"Запорожец” - это не автомобиль, решила: 
беру. 

Приехав в ГАИ ставить машину на 
учет, я оказалась единственной девушкой 
на единственном "Запорожце” - из 36 по- 
сетителей. Посовещавшись, мужчины про- 
пустили меня без очереди! И они не пожа- 
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лели, так как последовавший за этим бес- 
платный концерт смотрели все. 

Я старательно выполняла требования 
сотрудника ГАИ. На команду: "всем от- 
крыть капоты”, ни секунды не думая, от- 
крыла его. Подошел автоинспектор; хозя- 
ева машин окружили "Запорожец” и ждали 
продолжения. Удивившись, что все уделя- 
ют мне столько внимания, я подумала: не 
иначе, их поразила моя "неземная” красо- 
та. Пока, наконец, один молодой человек, 
сдерживая смех, не объяснил, что двига- 
тель у "Запорожца” сзади и, значит, мне 
надо открыть "багажник”. В общем, полу- 
чилось, как в известном анекдоте. 

Основными препятствиями к получе- 
нию "прав” были мой возраст (мне не хва- 
тало до восемнадцати чуть больше полу- 
года) и отсутствие свободного времени 
(сдавать на "права” я могла только во вре- 
мя летних каникул). Как только они насту- 
пили, я пришла в автошколу. 

Первый мой выезд в город закончил- 
ся для нее небольшой потерей. На Кашир- 
ском шоссе пробило колесо, и мы, как по- 
ложено, выставили новенький знак ава- 
рийной остановки на расстоянии 30 мет- 
ров от автомобиля. Пока я возвращалась 
к машине, из проезжавшей мимо "вось- 
мерки" высунулась рука и забрала наш 
знак. Меня это страшно развеселило, но 
инструктору было явно не до смеха. 

Экзамен по вождению я сдала сразу, 
а вот многие ребята, хорошо умеющие во- 
дить автомобиль, попались на мелочах: 
один забыл пристегнуться, другой не отре- 
гулировал зеркальце заднего вида, третий 
согласился на предложение экзаменатора 
проехать под "кирпич”. Наученная горьким 
опытом коллег, я проявила излишнюю ос- 
торожность: заставила пристегнуть ре- 
мень безопасности самого гаишника... 

Спустя всего шесть дней после сво- 
его восемнадцатилетия я держала в руках 
долгожданные "права”. 


перь накануне дня рождения вместо тра- 
диционных вопросов о косметике, меня 
спрашивают, какую из запчастей для "За- 
порожца” я хотела бы получить в подарок. 

Я, конечно, предполагала, что эксплу- 
атация и техническое обслуживание авто- 
мобиля требует времени и денег, но подо- 
зреваю, что мой "Запорожец” побил все 
рекорды. 

С самого начала у него плохо включа- 
лась "задняя" передача. То есть либо не 
включалась вообще, либо вместо нее - 
четвертая, но если при движении я как-то 
справлялась с решением этой проблемы, 
то каждый выезд из гаража напоминал 
цирковой трюк. 

Сначала я просто выкатывала "Запо- 
рожец” из гаража руками. Моя первая по- 
пытка все-таки выехать оттуда своим хо- 
дом имела печальные последствия: был 
погнут единственный на все гаражи фо- 
нарный столб, на бампере и крышке ба- 
гажника образовалась вмятина, задний 
номер превратился в гармошку. 



Вот он, венец женской власти на дороге: де- 
вушка-регулировщик. Сколько мужчин-авто- 
моби листов подчиняются ее командам! Впро- 
чем, подчиняться представительнице пре- 
красного пола, наверное, так приятно... 



Первая поломка у меня случилась как 
; і: -іакануне 8 Марта. На проселочной до- 
::'е на скорости 40 км/ч развалилась на 
ізе части поперечная рулевая тяга. Маши- 
- ; потеряла управление, и я сумела ее ос- 

- = -овить, лишь въехав в приготовленную 
і = -никами навозную кучу. Включив ава- 
г-'-'<у и не успев выбраться на дорогу, уви- 
:г-а несколько легковых автомобилей и 

мотоцикл. Множество мужчин предла- 
*з_'и мне свою помощь. Увы, все их попыт- 
» зоітащить мой "Запорожец" на тросе не 
-;-'зели к успеху - и им пришлось залезть 
г эту кучу и вытаскивать машину вручную. 
~с~ом, взяв "Запорожец" на трос, мы стали 
-содвигаться со скоростью бегущего пеше- 
:да, а два мои "спасителя” бежали рядом 

• били ногой по разъезжавшимся передним 
: -есам все пять километров до гаража! 

Как только я заменила рулевую тягу, 
/эсарахлил карбюратор. "Знающие" люди 
і-азали, что засорился и его необходимо 
-зодуть, что я и сделала. Эта процедура 
: е стянулась на два дня. Представьте себе 
-эе состояние, когда я поняла, что после 
-_ательной чистки карбюратора ничего 
-е изменилось и машина по-прежнему по- 
— оянно глохнет. Позже я узнала, что на 
:і'.'ом деле требовалось всего лишь отре- 

- -ировать поплавок... 

Поломки следовали одна за другой и 
поопорционально им уменьшалось количе- 
;-зо моих знакомых, желающих помочь. 

Кроме рулевой тяги и чистки карбюра- 
*:оа (кстати, все это я делала своими рука- 
■ . пришлось заменить диафрагму бензо- 
-асоса, аккумулятор, прокачать тормоза, 
: _ оегулировать рулевое управление и за- 
ечить предохранитель. Только после это- 
*э я поняла, что хотя "Запорожец” и назы- 
с эется автомобилем и даже может служить 
гоедством передвижения, но получать удо- 
вольствие от езды на нем невозможно. А 
:--о значит - все сначала! И я уже начала 

• опить деньги на следующий автомобиль. 

Наталья МАЛЫШЕВА, 
студентка МАДИ 



Новый год начался - уроки в "Женском клубе” продолжаются. Тем, кто 
присоединился к нам в наступившем 1997-м, объясняем: в этой рубрике 
автогонщик со стажем Михаил ГОРБАЧЕВ растолковывает нашей сестре 
премудрости управления автомобилем. Наша цель - научиться водить 
машину не хуже представителей сильного пола и наглядно доказать им: все 
шутки, издевки и анекдоты на тему "женщина за рулем” несостоятельны. 
Поэтому, милые дамы, за парту! 

НЕ БОГИ ЗАНОС ПОБЕЖДАЮТ 


Урок девятый 


У водителей, так и не научившихся пра- 
вильно управлять автомобилем (среди кото- 
рых, чего греха таить, много женщин), бытует 
мнение, что последствия заноса фатальны. 
Действительно, если автомобиль "занесет” - 
беды зачастую не миновать, особенно неопыт- 
ному автомобилисту, склонному впадать в па- 
нику. Но аварии избежать можно и нужно. 
Как? Только одним способом: овладеть техни- 
кой контролируемого заноса. Другого не дано. 
Кто-то скажет: "Ну-у-у! Контролируемый занос 
для женщины... Это невозможно". Не верьте! 
Если вы по-настоящему захотите, этот прием 
можно освоить. 

Для начала разберемся, что такое занос. 
Это начальная стадия вращения автомобиля 
вокруг вертикальной оси. Управлять этим дви- 
жением и, если надо, быстро остановить его 
на деле не сверхсложно. Автогонщики часто 
используют контролируемый занос на скольз- 
кой дороге, что позволяет вести автомобиль с 
огромной скоростью и не терять контроль над 
управлением. 

Недостаточно опытный водитель распола- 
гает только одним приемом против возникно- 
вения заноса - значительным снижением ско- 
рости. Вы, конечно, не автогонщики, но и не- 
опытными оставаться как-то обидно. Поэтому, 
милые дамы, не поленитесь - выберите время 
и выезжайте на площадку подходящих разме- 
ров, покрытую утрамбованным снегом. Разу- 
меется, на ней не должно быть ни пешеходов, 
ни транспорта. Сразу оговорюсь, что приемы 
вождения переднеприводных машин и "класси- 
ков” с задним приводом сильно различаются. 
Поэтому, прежде чем приступать к трениров- 
ке, внимательно прочитайте урок и убедитесь, 
что поняли все правильно. Сегодня - об авто- 
мобилях с задним приводом. 

Двигаясь по окружности диаметром около 
12 метров, постепенно прибавим газ. Возраста- 
ющая скорость увеличит центробежную силу - 
и когда та превысит сцепление колес с дорогой, 
ваш автомобиль покинет желаемую траекто- 
рию движения. Таким образом, мы с вами "смо- 
делировали” возникновение заноса и не вписа- 
лись в воображаемый поворот. Теперь повто- 
рим все сначала, но с той лишь разницей, что 
вызовем занос умышленно, чтобы встретить 
его во всеоружии. Для этого надо резко приба- 
вить газ. Заднюю ось начнет заносить. Немед- 
ленно среагируйте резким поворотом руля в 
сторону заноса. Я не оговорился, именно рез- 
ким движением. Это идет вразрез с рекоменда- 


циями учебников по вождению автомобиля, где 
черным по белому сказано: "на скользком по- 
крытии никаких резких движений". Резких дей- 
ствий - рулем, газом, тормозом - действитель- 
но надо избегать, пока вы едете по скользкому 
покрытию, чтобы не спровоцировать занос. Но 
если он уже начался, надо повернуть руль энер- 
гично, четко и быстро. 

Запомните: чем резче вы повернете пе- 
редние колеса, тем быстрее автомобиль "вы- 
даст” обратную реакцию, а вам в критической 
ситуации дорога каждая секунда. При этом не 
бойтесь повернуть руль на больший угол, чем 
надо, потому что здесь важно не фиксировать 
руль в этом положении и ждать ответной реак- 
ции автомобиля, а опять резко повернуть его 
обратно, в положение, когда колеса стоят пря- 
мо. Определить это положение вам поможет 
полоска из цветной изоленты, наклеенная по- 
средине рулевого колеса. Тут вы почувствуете 
ответную реакцию автомобиля - он начнет вы- 
равниваться. Не давайте ему полностью сде- 
лать это - снова резко поверните руль в сторо- 
ну заноса и, если потребуется, прибавьте газ. 
Поворачивайте руль теперь на меньший угол, 
вы уже почувствуете его! Продолжая резко и 
энергично работать рулем, делая короткие, но 
точные вращения влево-вправо, старайтесь 
вести автомобиль дальше по окружности, со- 
храняя заднюю ось в заносе, подыгрывая себе 
педалью газа. Насколько нужно поворачивать 
руль и когда возвращать его, в какой момент 
прибавлять или убавлять газ, вы очень скоро 
почувствуете сами. Для этого вы и выехали на 
импровизированную "тренировку”. Если вам 
удастся сделать несколько кругов с заносом 
задней оси в одну сторону, то попробуйте то 
же самое в обратном направлении. 

Конечно, для женских, более нежных рук 
это большая нагрузка. Особенно на машинах 
без гидроусилителя руля. Тем более, что тре- 
нироваться на площадке вам придется не один 
раз и, кроме того, повторять свои "уроки” на 
разных покрытиях. Но, поверьте, игра стоит 
свеч. Ведь освоив это и другие упражнения, 
вы смело можете ездить зимой: овладев тех- 
никой контролируемого заноса задней оси, 
больше не опасаться льда и снега. Правда, для 
этого нужно узнать и отработать еще немало 
приемов. Например, как быть, если в поворо- 
те все четыре колеса "сорвет" и автомобиль 
начнет смещаться на встречную полосу. Или... 
Впрочем, об этом и многом другом - в наших 
следующих уроках. 
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Деловой женщине автомобиль нужен круглый год - с этим уже никто не 
спорит... Но как избежать некоторых чисто зимних неприятностей? 


ЗА ОКНАМИ ЯНВАРЬ... 


Январь - один из самых холодных и 
темных месяцев (не считая, конечно, уны- 
лого, сумеречного декабря). С этим так или 
иначе связаны почти все сезонные пробле- 
мы. Утро, вы у машины, а замок не открыть 
- замерз! Что делать? 

Можно, конечно, "про- 
дуть” его собственными 
легкими (если не боитесь 
приморозить губы к ме- 
таллу), но влага только 
дальше проникнет в ме- 
ханизм - завтра хлопот 
прибавится. В этой ситу- 
ации (если вы не купили 
загодя что-то "фирмен- 
ное") хорошо помогает 
обыкновенный спирт. А 
нет и его, так и француз- 
ские духи сгодятся! 

Впрыснуть их легко ма- 
леньким медицинским 
шприцем - впрочем, тут 
вы вправе изобретать 
что угодно. 

Открыть замок - 
еще не значит попасть в машину. Дверь 
может по периметру примерзнуть к уплот- 
нителю - тогда ищите помощника покреп- 
че, так как оторвет ее не каждый. Избе- 
жать этого не сложно, если перед мороза- 
ми обработать поверхность двери каким- 
нибудь восковым препаратом. • 

Осветительное хозяйство вашего ав- 
томобиля должно быть в безукоризненном 
состоянии, включая сюда и "переноску”. 
Уронив на пол (что же вы, дамы, все вре- 
мя что-то роняете?!) что-нибудь из косме- 
тики, автомобилистка попадает в неза- 
видное положение: покинуть машину, не 
найдя столь нужного предмета, нельзя, а 
предмет подло закатился в непроглядную 
черноту под сиденьями. Еще хуже обро- 
нить ключи - от автомобиля, рабочего ка- 
бинета, квартиры. Вот когда пригодится 
надежная "переноска” - не упрятанная в 
недрах багажника, там вы ее тоже не най- 
дете! Да и как открыть багажник без клю- 
ча? Мораль: "переноска” должна быть бук- 
вально под рукой, всегда на своем месте. 
И, конечно, исправная! 

Но иметь исправную "переноску” в 
нужном месте - еще не значит успешно ею 
воспользоваться. Гнездо, куда она вклю- 
чается, на некоторых автомобилях и днем 
найти не просто - если вы счастливая вла- 
делица "Жигулей", вам для этого понадо- 
бится немало потренироваться. В конце 
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концов научитесь - женщина, как извест- 
но, многое способна делать на ощупь. 
Главное - знать, что и где искать. Иначе - 
беда. И "переноска” ничем не поможет! 

С чем еще может столкнуться каж- 


дый? Лежащий на дороге гвоздь одинако- 
во опасен и для вас, и для Маргарет Тэт- 
чер. Возможно, летом вы сами сумели за- 
менить проколотое колесо, зимой же дело 
может не заладиться. Сможете ли вы пра- 
вильно воспользоваться домкратом? Об 
этом мы рассказывали не раз. Главное - 
обезопасить себя от травм: неправильные 
действия могут привести к тяжелым для 
вас последствиям, даже если с домкрата 
упадет скромная "Ока”, а не Тран-Черо- 
ки”. Наиболее частая ошибка: пяту дом- 
крата ставят вне следа колеса - и при 
подъеме он наклоняется к автомобилю. 
Будь дорога твердая и сухая - вы, воз- 
можно, отделаетесь легкой досадой по по- 
воду помятой двери. Когда же под колеса- 
ми лед, автомобиль может соскользнуть в 
сторону и упасть с домкрата. Впрочем, не 
застрахован он и от сдвига вперед или на- 
зад - если дорога имеет продольный ук- 
лон, а вы не подложили хотя бы под одно 
из колес надежный упор (кирпич), или сам 
домкрат наклонен вперед или назад. 

Если у автомобиля (например, "Жигу- 
лей”) есть для домкрата специальные гнез- 
да под порожками, даже летом полезно за- 
крыть их подходящими пробками или спе- 
циальными заглушками, что бывают в про- 
даже. Тогда не придется на морозе лить 
слезы, проклиная смерзшуюся грязь. Вы- 
ковырнуть ее из трубчатого гнезда ох как 


непросто даже закаленному мужику, воо- 
руженному отверткой, молотком и полным 
набором непарламентских выражений. 

В заключение еще парочка советов. 
Если автомобиль используется для поез- 
док не только по город- 
ским магистралям, не 
вредно возить в багаж- 
нике лопату. Кстати, чи- 
сто "автомобильные” ло- 
паты зимой - не лучшая 
подмога. Особенно в 
мороз, при сухом снеге. 
Выбрасывать его из-под 
застрявшего автомоби- 
ля крошечной лопаткой 
- не самое приятное 
времяпровождение. 
Нужна "зимняя” лопата 
наподобие дворницкой, 
но вдвое-втрое меньших 
размеров. Сами вы та- 
кую не сделаете, но 
иногда их продают на 
рынках. Можно зака- 
зать знакомому умель- 
цу. К весне эту лопату заменяют обычной 
"штыковой”, так как теперь чаще прихо- 
дится иметь дело с плотным, смерзшимся 
снегом и льдом. 

Кстати, никто не застрахован от того, 
что на "ровной" дороге автомобиль не хо- 
чет сдвинуться с места только потому, что 
одно из ведущих колес попало в ледяную 
лунку. Тут очень помогает простая пре- 
мудрость: неплохо иметь где-то в багаж- 
нике емкость (банку, пакет и т. п.) с не- 
большим запасом песчано-солевой смеси. 
Очень эффективна, кстати, печная зола. 

Что касается проблем, связанных с 
пуском двигателя, то при "живом" аккуму- 
ляторе и соответствующем сезону масле 
в картере исправный двигатель (по край- 
ней мере, на морозе до 20 градусов) пус- 
каться должен безукоризненно. Но это 
уже другая тема, постоянно обсуждаемая 
в журнале. 

Виктор СЛЕСАРЕВ 





ЗАГРАНИЧНАЯ ВОЛОКИТА 

В 1995 году я переехал из Чимкента 
(Казахстан) в Ставрополье. При 
оформлении машины оказалось, что она... 
в угоне. Вспомнил, что в 1990 году ее 
действительно угнали со двора, но на 
другой день милиция нашла машину за 
городом: пацаны взяли покататься. Я об 
этом вскоре „ забыл, но не забыла 
чимкентская ГАИ ив 1993 году (!) занесла 
автомобиль в компьютер как угнанный. 
Узнал об этом только в Ставрополе. 

Пришлось лететь в Чимкент, идти в 
ГАИ. Следователь дал телеграмму в 
Алма-Ату, что машина найдена. Дал мне 
дубликат этой бумаги. Вернулся в 
Ставрополь... 

Короче, мне уже в третий раз 
продлевают техпаспорт на три месяца, а 
та телеграмма все еще “не дошла”! 
Выдать постоянный техпаспорт не 
могут, пока в компьютере машина 
числится как угнанная. 

Я не миллионер, чтобы ехать опять в 
Чимкент, Алма-Ату, и как быть, не знаю. 
Согласитесь, дурдом: машина есть, 
документы есть, хозяин есть, а ездить 
нельзя! И кто знает, когда будет можно: 
пока еще в Казахстане решат снять 
автомобиль с угона. Что делать? 

В. ПРОКОФЬЕВ 

От редакции. Уважаемые работники 
казахстанской автоинспекции! Не менее 
уважаемые сотрудники Адайского РОВД 
Чимкента! Пожалуйста, поищите в своих 
бумагах заявление нашего читателя. 
Напоминаем вам: “Москвич-412" , белый, 
1973 года выпуска с двигателем № 520730, 
кузов М 277055, принадлежащий 
Прокофьеву В. В., проживавшему в г. 
Чимкент, 3 мкр, д. 13, кв. 42. Номер 
машины 3 1887 ЧМ. Номер документа об 
угоне 01272. Дата хищения - 09.04.1990 г. 
Человеку ведь нужно ездить на своем 
автомобиле! Почему, в конце концов, 
подобные вопросы приходится решать 
таким странным способом? .. 
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СПАСИБО ПРОДАВЦАМ 

С 1957 года я - ваш постоянный чи- 
татель и подписчик. А когда на Бакунин- 
ской улице открылся фирменный магазин 
“За рулем” , сразу стал его частым посе- 
тителем и покупателем. Хочется отме- 
тить работу сотрудниц магазина - Люд- 
милы Полуян и Раисы Малаховой, кото- 
рые трудятся здесь с момента откры- 
тия. Можно смело сказать, что они не 
только продавцы, но и толковые консуль- 
танты; с покупателями всегда вежливы и 
приветливы, что приятно отличает их 
от работников некоторых фирменных 
магазинов. 

Успехов им и здоровья! 

Р. 8. К моим оценкам присоединяются 
друзья и коллеги - автомобилисты со 
стажем 25-30 лет. 

Москва Ф. САВЕЛЬЕВ 

♦ 

...А ЕЗДИТЬ НЕ НА ЧЕМ 

В секции нашего клуба много ребят, а 
ездить не на чем. Осталось три мотоцик- 
ла и два мопеда из когда-то имевшихся 60 
единиц мототехники. Мы стараемся вы- 
ступать - так недавно участвовали в об- 
ластном мотокроссе в честь Дня автомо- 
билиста. Но чинить мотоциклы уже не- 
возможно, да и нечем. Очень обидно: сов- 
сем древняя техника. А других клубов у нас 
нет. Что же нам делать, если мы любим 
технику и не хотим болтаться на улице? 
Взрослые, помогите! 

Томск От имени членов клуба “Фрегат” 

Коля БОРОВОВ, 17 лет и Антон, 10 лет 

♦ 

ВОТ ЭТО ДВИГАТЕЛЬ! 

Написать вам письмо меня, которая 
в автомобиль садится лишь как пасса- 
жир, побудило удивление наших знако- 
мых. К рождению моей дочки, в августе 
или сентябре 1974 года наша семья купи- 
ла автомобиль ВАЗ-2101. Жили мы око- 
ло Сухуми, пользовались машиной так, 
как было нужно: и в Тбилиси несколько 
раз в год, и в Ереван, и в Джермук. Перее- 
хали в Ростов - машина перебралась с 
нами сюда. 

А удивляются знакомые тому, что 
на нашей машине вот уже 22 года - свой, 
"родной” мотор! Двигатель № 1131298. 

Мы очень признательны смене, ко- 
торая изготовила, собрала этот двига- 
тель. Большое спасибо рабочим! Вероят- 
но, они все уже на пенсии, но пусть через 
ваш журнал узнают о нашей большой 
благодарности. 

С уважением, 

Ростовская область Эвелина ИРИЦЯН 


ХОЧУ КУПИТЬ ГРУЗОВИК 

Сейчас я - безработный, хотя рабо- 
тать можно, но это все не то. Задержка 
зарплаты, нехватка запчастей, непра- 
вильная технология производства - отсю- 
да и простои, и уменьшение заработка. 

Поэтому хочу свой грузовик. Нужна 
машина очень большой грузоподъемности 
- до 40 тонн: КрАЗ, МАЗ или “Кенворт” . 
На всех этих машинах я работал. 

Обращался в коммерческие банки с 
предложением лизинга. Некоторые банки 
имеют право, но не хотят это делать: им 
нужны “быстрые" деньги. Почему-то 
фермерам дают ссуды по 300 млн. рублей 
на 15 лет под мизерный процент, а мне на 
пять лет под больший процент - нельзя. 

У меня есть опыт работы в карьере, 
два года на КамАЗе-тягаче, на междуна- 
родных перевозках с Китаем. Если кто-то 
предоставит мне по лизингу грузовик, рас- 
считаюсь за него в течение двух-трех 
лет. Ведъ расценки на перевозки очень 
приличные: Владивосток-Хабаровск - 5 
млн. рублей; Владивосток-Якутск - 10-12 
миллионов. Если нет работы в России, 
найду ее в Китае, где по служебной визе 
могу быть до 30 суток. Нашего водителя- 
профессионала там возьмут с удовольст- 
вием и будут платить в полтора-два раза 
больше, чем местным шоферам. 

Я считаю, что время монополистов 
прошло. Частники будут конкурировать и 
с автопредприятиями, и с железной доро- 
гой. 

Прошу передать мое письмо тем, кто 
занимается лизингом грузовиков. Если они 
мне ответят - буду самым счастливым 
человеком на земле. 

Приморский край М. СМИРНОВ 

(Адрес - в редакции) 

♦ 

МНЕ БЫ ПИКАП В РАССРОЧКУ... 

Я лично приверженец нашей родной 
автомобильной техники. Живу в сельской 
местности, поэтому (или в крови заложе- 
но?) больше нравятся машины полнопри- 
водные. А то, что я увидел в журнале 
(ЗР, 1996, №9) - это нечто! Пикап “Тан- 
дем" ГАЗа: вот это машина, вот это 
цветок! И для семьи, и для хозяйства - 
как раз в “десяточку" . Только вот беда: 
сельчанин-то ее и не сможет купитъ. Це- 
на будет кусаться. 

А если бы завод-изготовитель или 
фирма какая-нибудь продавали машины в 
рассрочку на год или два, или даже три, то 
многие могли бы приобрести такие авто- 
мобили. Это всем было бы выгодно и удоб- 
но: и заводам, и нам, покупателям. 

Карелия О. ЗАЛЕЗИНСКИЙ 



СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ! 


- Николай Петрович, начну с неизбежного вопро- 
са: как вы стали "водителем категории "В” без права 
работы по найму”? 

- Водить я начал раньше, чем получил права. По ходу 
съемок в фильмах иногда предполагалось, что мой персо- 
наж должен управлять разным транспортом. Меня учили 
водители, работавшие у нас в киногруппах, и какие-то ба- 
зовые знания я потихонечку приобретал. Уже потом, когда 
пришло время купить машину, я, несмотря на всю свою за- 
нятость, стал планомерно заниматься на курсах. Потому 
что понял: автомобиль - это действительно предмет повы- 
шенной опасности, на котором мне придется возить сво- 
его ребенка, семью... 

- Когда это было? 

- В начале 70-х. 

- И купили вы, разумеется, "Жигули”? 

- Да, "тринадцатую” модель. 

- На чем ездите сейчас? 

- Сейчас у меня волею случая южнокорейский джип - 
"Саньен-Корандо-Фэмили’’. 

- Выбрали автомобиль под стать своему имиджу? 

- Нисколько! Просто мой приятель, занимавшийся ав- 
тобизнесом, стал уговаривать меня на эту машину. Они у 
него как раз появились. А я вообще долго боялся брать 
иномарку: угонят, да и сервис дорогой... 

- Не жалеете? 

- Нет. Особенно когда вспомню ”Москвич-214Г, на ко- 
тором мне пришлось ездить... Представьте себе: театр 
"Ленком” и завод "Ленком” - мы вроде побратимы. Гене- 
ральный директор подписал мне самую что ни на есть экс- 
портную комплектацию: и цвет тебе, пожалуйста, и дви- 
жок тебе, пожалуйста, и лучшую резину... У меня там, на 
АЗЛК, ко всему, приятели работали. Они говорят: "Стоп, 
стоп, Коля! Ты купил машину - все. оформи и обратно к 
нам ее, на завод!” Доводили до ума целый месяц! И после 
этого не было недели, чтобы не ломалась. Чего я только в 
ней не поменял... В старину царь Петр отрубил бы брако- 
делам руки. 

- Заодно и ноги. 

- Начал бы, я думаю, с головы... 

- Ремонтируете ли вы машину своими силами? 

- Нет. Во-первых, не имею времени. Во-вторых, каж- 
дый должен заниматься своим делом. Я вообще против 
дилетантизма во всем, в том числе и здесь. К сожалению, 
сервис наш берет деньги по-новому, а работает пока по- 
старому. Хотелось бы так: отдал ключи - получил исправ- 
ную машину. Это норма цивилизованной страны. 

- Я побоялся бы у нас отдать ключи. 

- В том-то и дело! Надеюсь, что когда-нибудь, может 
быть... 

- ... мы не будем бояться этой нормы. 

- Ну, хотя бы. 

- Если ваш автомобиль отказал в дороге, что тог- 
да? 

- Ну, буду последовательно, по мелочам, в которых я 
как-то могу разобраться, искать причину. Предохранители 
смотреть... 

- А если собака зарыта глубже? 

- Слава Богу, автомобилисты - это племя людей, вы- 
ручающих друг друга. В нашей, по крайней мере, стране. 

- Я бы уточнил: выручавших. К сожалению, это в 
прошлом. 

- Но и до сих пор, когда капот поднят, кто-нибудь да 
остановится: "Мужик, что у тебя?” 

- Неужто останавливаются? 

- Иногда мне помогает, скажем так, узнаваемость. 
"Николай, что у вас? Сейчас заведем!..” 



- В фильме "Приключения Электроника” вы езди- 
ли на мотоцикле... 

- Да, меня довольно упорно учили. 

- А не захотелось вне кино последовать примеру 
своего героя? 

- Мотоцикл, как я понимаю, не только средство пере- 
движения. Это еще должна быть какая-то зараза, страсть, 
любовь... А мне некогда увлечься. Я отношусь к транспор- 
ту чисто потребительски.’ 

- Значит, автомобиль для вас прежде всего "сапо- 
ги-скороходы”? 

- Я иначе не могу, потому что мест работы довольно 
много и они в разных точках Москвы: театр здесь, "Мос- 
фильм” там, студия Г орького - там... 

- Рискну сделать вывод: превышаете скорость! 

- Это единственное нарушение, которое я себе позво- 
ляю в силу обстоятельств. А вообще стараюсь водить ак- 
куратно. Никогда не поеду на красный свет, даже ночью. 
Потому что боюсь избаловать себя и потерять бдитель- 
ность в критический момент. Раз пронесло, два пронесло, 
а на третий... 

- Как складываются ваши отношения с ГАИ? 

- В основном доброжелательно. Вроде мог бы эксплу- 
атировать свою популярность: там нарушил, здесь нару- 
шил - ну, простят... Но я держу в уме такого, который ду- 
мает: "Ах, ты артист? Ты уверен, что тебя все любят и по- 
этому ведешь себя кое-как? Так вот, я накажу тебя в де- 
сять раз строже, чтобы неповадно было!” 

- И встречался вам такой? 

- Никогда, но я держу его в уме, понимаете? И пыта- 
юсь ездить аккуратно еще и по этой причине. 

- Как вы охарактеризовали бы свой стиль вожде- 
ния? 

- Он активный, но я не хочу быть лихачом. Просто-на- 
просто день расписан по минутам и мне приходится ездить 
быстро. 

- Когда хамят, заводитесь? 

- Приучаю себя не заводиться. 

- Но хочется? 

- Раньше - очень! Потом постепенно взял за правило: 
"Уступи дураку дорогу, себе дороже будет! Г наться, чтобы 
ответить той же монетой - глупо!” 

- "Достают” ли вас за рулем поклонники? 

- Сегодня вот ехал к вам, остановился на "красный”. А 
из соседней машины окликают: "Николай! Николай!” Обо- 
рачиваюсь - мужчина и женщина, абсолютно незнакомые: 
"Вот, попробуйте виноградик!” С одной стороны, приятно, 
а с другой думаешь: надо бы затонировать стекла... 

Взял интервью Леонид САПОЖНИКОВ 

Фото автора 
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АНКЕТА ЗР 


НАШ 

ЧИТАТЕЛЬ 
- НА ВСЕ 
РУКИ 
МАСТЕР 


На вопросы анкеты (ЗР, 
1996, № 4), касавшейся ремон- 
та и эксплуатации автомобиля, 
ответило почти 33 тысячи че- 
ловек. Цифра, конечно, внуши- 
тельная. Спасибо всем, кто 
выполнил нашу просьбу и дал 
себе труд заполнить не только 
лицевую сторону купона. Хотя, 
учитывая тираж журнала, от- 
ветивших не так уж много - 
всего 14 процентов читателей. 
Можно ли делать далеко иду- 
щие выводы, основываясь на 
мнении такого количества лю- 
дей? Социологи утверждают: 
можно, причем с очень боль- 
шой точностью. 

Но все-таки претендовать 
на глубокомысленное исследо- 
вание мы сегодня не будем, а 
просто поделимся с вами той 
информацией, которую дала 
обработка анкет. Очень инте- 
ресная оказалась информация. 

Сразу о главном: подавля- 
ющее большинство читателей 
ремонтируют автомобили ис- 
ключительно своими руками - 
27053 человека! И только 1281 
владелец чинит машину на 
станциях технического обслу- 
живания. Значит, читают "За 
рулем", в основном, люди, раз- 
бирающиеся в технике, любя- 
щие ее. Или просто уровень 
сервиса у нас пока таков, что 
вынуждает автомобилистов 
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осваивать профессии механи- 
ка, слесаря, электрика? 

Пожалуй, только в Москве 
соотношение ”сам-себе-ре- 
монтников" и клиентов СТО 
чуть-чуть смещается в пользу 
вторых. Из 2188 ответивших 
нам москвичей 1472 ремонти- 
руют автомобиль своими си- 
лами. 

Кстати, Москва - на пер- 
вом месте по числу заполнен- 
ных анкет. Второе занимает 
Тюменская область (2088), 
третье, с большим отставани- 
ем, Московская и Свердлов- 
ская области, потом Башкирия, 
Краснодарский и Краснояр- 
ский края... Так что "геогра- 
фия" полученных нами фактов 
- вся территория России и да- 
же некоторых государств быв- 
шего Союза: 84 региона! 

Поэтому особенно любо- 
пытно было узнать, что именно 
предпочитает большинство ав- 
томобилистов, читающих "За 
рулем”, - импортную или оте- 
чественную продукцию, какие 
именно моторное масло, акку- 
муляторы, шины... 

Ну, что масло "Уфалюб” 
популярнее всего в Башки- 
рии, это понятно: производят 
его как раз здесь. Но, оказы- 
вается, "уфалюбы” живут не в 
одной Уфе: 7034 автомобили- 
ста по всей стране выбирают 


Соотношение российских и импортных масел 



Российские масла 


1 - "Спектроя” - 1% 

2 - ”Велс” - 3% 

3 - другие отечествен- 

ные - 9% 

4 - "Ангрол" - 12% 

5 - "Рексол” - 14% 

6 - НОРСИ - 22% 

7 - "Уфалюб” - 39% 
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Импортные масла 



1 - Тоіаі - 2% 

2 - ЦпосаІ-76 - 2% 

3 - ЕІ1 - 3% 

4 - Еззо - 4% 

5 - ВР - 4% 

6 - другие импортные - 

4% 

7 - ТеЬоіІ - 5% 

8 - Техасо - 8% 

9 - СазігоІ - 12% 

10 - МоЫІ - 23% 

11 - ЗИеІІ - 32% 


Соотношение российских и импортных шин 



Соотношение российских и импортных аккумуляторов 



СЕРВИС НЕ ДЛЯ ВСЕХ 




т ~ — С ;-'ЗТ продукт. Сильно 
— башкирского мас- 
: I •' -056 ответов), за- 
: _ее второе место, 
сказалось третьим 
Е"о использует каж- 

_егтой из заполнивших 

москвичей, петербурж- 

- - : Г--53. А вот в Кали- 
чич- аде на масле "Шелл" ез- 
а - =«лый третий (из отве- 

- В числе наиболее 

• "оных - масла "Мобил” 
:: в-кет). "Кастрол” (1280) 

« — т«сако" (853). 

С^ечественных аккумуля- 
~са у наших читателей тоже 
больше, чем импорт- 
на і 56,3%! Правда, и здесь 
шс~- области, где иностранную 
:.-_ию предпочитают рос- 
аг-с-.ой: Калининградская об- 
-гсъ и Приморский край - две 
*сг *ние точки страны. Видимо, 
— # эегионы ближе к заграни- 
ца -ем к родному государству, 
-г*сму и используют замор- 
товары. Да и машины на 
гг» : пограничных территориях 
-= -е. в основном, зарубеж- 

- в Так что все объяснимо. 

Шины на автомобилях на- 
респондентов, как выяс- 

- 'ось, опять-таки главным 
: : : ззом отечественные. Да- 
‘ і з Калининграде их почти 
~:::зну с импортными. Кста- 
-* з Приморском крае зару- 

- -ые производители здоро- 
г: -отеснили наших: 94 авто- 

■ сс.'ля с российскими шинами 
-тетив 174-е иностранными. 
5 хабаровском крае это соот- 
-:_ение 125 к 165. Довольно 

■ -:*о автомобилей, "обутых” 
; .".«порт, ездит в Москве, Пе- 
-зтбурге и Карелии. 

Предположить, что общая 
«аз-ина мало отличается от 
■ : и какую нарисовала нам ан- 

• --а. наверное, не будет гре- 
і:ѵ против истины. Действи- 
-зтьно, несмотря на активную 
:ечламу, люди по-прежнему 
= =5ирают уже хорошо знако- 
ѵ : й и неплохо зарекомендо- 
звзший себя товар. А значит, 

• ач правило, отечественный, 
"скольку поток импорта хлы- 

л лишь недавно. 

Главная же разгадка пер- 
венства отечественной про- 
дукции - конечно, цены. Увы, 
талеко не каждый может поз- 
волить себе, скажем, хоть и 
отличные, но дорогие импорт- 
-ые шины. Это и предопреде- 


ляет выбор в пользу россий- 
ских товаров. 

И напоследок еще об од- 
ной строке анкеты - сигнали- 
зации. Почему напоследок? 
Потому что ответы на этот во- 
прос удивили. Во-первых, ока- 
залось, что защищают свой ав- 
томобиль от посягательств не 
так уж много людей, как могло 
бы казаться. Видимо, потому, 
что опасность угона не одина- 
кова в Москве и каком-нибудь 
бездорожном районе: зараза 
автомобильных краж распро- 
странилась, слава Богу, еще 
не по всей нашей огромной 
стране. Поэтому и нет защиты 
у 23536(!) машин наших рес- 
пондентов. А во-вторых, выяс- 
нилось, что больше всего сиг- 
нализаций у наших читателей 
- самодельные! Их 4300. Са- 
мая же популярная - "Аларм” - 
стоит всего на 329 автомоби- 
лях. Хотя, насколько уместно 
здесь это "всего" - еще вопрос. 
Ведь если такое количество 
сигнализаций "Аларм" у тех 14 
процентов читателей, которые 
ответили на анкету, то у всех 
410000 читателей - уже четы- 
ре тысячи! Даже, на первый 
взгляд, незначительное коли- 
чество "Сикуры” - у 68 чело- 
век, ответивших на вопросы 
анкеты, - в масштабах тиража 
нашего журнала вырастает до 
внушительной цифры: почти 
тысяча... Но, тем не менее, 
факт остается фактом: наш 
читатель не только умеет ре- 
монтировать свое четырехко- 
лесное сокровище, но и созда- 
ет для него системы безопас- 
ности. На все руки мастер! 

Приятно было еще раз 
убедиться в том, что читатель 
журнала "За рулем" такой зна- 
ющий и умелый. Надеемся, при 
новых наших опросах число 
автомобилистов, сотрудничаю- 
щих с редакцией, возрастет. 
Тогда, составив о них более 
полное представление, мы 
сможем и дальше работать в 
их интересах. 

Редакция 

Р. 5. Всем, кого интересу- 
ют более детальные сведе- 
ния, полученные из анке- 
ты, мы рекомендуем обра- 
титься в службу информа- 
ционно-издательских сис- 
тем журнала ”3а рулем”. 
Телефон: 207-10-58. 


СВОБОДА ОТ АВТОМОБИЛЯ 

СТОИТ ДОРОГО 

“Экзекьютив-клуб”, недавно открывшийся в Москве и возрождаю- 
щий под экстравагантным названием знаменитый некогда Английский 
клуб, взялся избавить своих членов от тягот существования в стихии 
рынка. И учредил уникальную систему обслуживания, в которую входит 
и автосервис. 

Те, кто думает, что в ней нет ничего необычного, глубоко заблужда- 
ются. Именитые члены клуба, среди которых знаменитые артисты, извест- 
ные политики, государственные деятели и просто очень богатые люди - не 
главная отличительная черта элитарной структуры, но определяющая. 
Принцип обслуживания в “Экзекьютив-клубе" - “от и до”. То есть у абонен- 
та не должно быть вообще никаких проблем с автомобилем. Его дело - ез- 
дить. Все остальное - забота автосервиса, который работает подобно до- 
машнему врачу. За каждой машиной закреплен “личный механик", который 
знает ее характер, биографию, “недомогания". Он (а не хозяин!) должен 
знать, когда менять масло, когда проходить техобслуживание и техосмотр. 
Если, не дай Бог, автомобиль сломался - достаточно позвонить диспетче- 
ру. Тот мгновенно связывается с механиком, который выезжает к клиенту. 

Конечно, работники “Экзекьютив-автосервис" не всемогущи. Им при- 
ходится прибегать к услугам специалистов по ремонту. Для этого заключе- 
ны договоры со станциями техобслуживания (выбраны самые лучшие). Ту- 
да “личный механик” перегоняет неисправную машину абонента и контро- 
лирует качество работы. 

Естественно, “свобода” от автомобильных проблем стоит недешево. 
Абонентское обслуживание в “Экзекьютив-автосервисе” обходится в сто 
долларов в месяц. Оно включает ежемесячное посещение механика и пла- 
новый осмотр машины, помощь в покупке запчастей. Остальное - эвакуа- 
ция в случае необходимости, ремонт, прохождение техосмотра, срочные 
вызовы - за дополнительную плату. 

Кстати, брать деньги механикам запрещено категорически. За работы 
клуб выставляет клиенту счет, который тот оплачивает в банке. Расценки 
немаленькие: $10 - вызов механика, $15 в час - работа с российским авто- 
мобилем, $30 в час - с иномаркой. Если машину ремонтируют на станции, 
действуют тарифы станции, правда, нередко со скидкой 10%. 

“Личные механики" - люди с высшим образованием, без “отягчающего 
прошлого” в виде службы в нашем сервисе. Считается, что это - залог че- 
стности, ответственности, культуры. Надо сказать, новая форма услуг про- 
изводит немного странное впечатление. С одной стороны, выглядит роско- 
шью, предназначенной для людей с чисто потребительским складом, отче- 
го вызывает некоторое раздражение, а с другой стороны - сколько време- 
ни, которое потратил бы более плодотворно, уходит на сам автомобиль: 
все эти техосмотры, СТО, рынки, поиск запчастей, адресов, телефонов... 

Интересно, кто в нашей “дискомфортной” стране может позволить се- 
бе такое барство? 

- Видите ли, для многих наших абонентов это - необходимость, - ска- 
зал Владимир Носовицкий, возглавляющий “Экзекьютив-автосервис”. - Ка- 
ждая их минута расписана, работает на них. Конечно, неожиданный ре- 
монт машины в график не вписывается, нарушает сразу какие-то планы. 
Проще обезопаситься, заплатив деньги меньшие, чем можно потерять... 
Поэтому среди наших абонентов отнюдь не белоручки-”чайники”, а люди, 
умеющие ценить свое время и деньги. Между прочим, большинство - вла- 
дельцы не роскошных иномарок, а отечественных машин. 

Возможно, когда-нибудь и “простые смертные” смогут подписаться на 
подобные услуги в каком-нибудь автосервисе. Пока такое сервис-бюро дей- 
ствует для членов “Экзекьютив-клуба”, людей, так сказать, великосвет- 
ских, а с недавних пор - для всех желающих, у кого есть деньги. 

Впрочем, не стоит огорчаться и чувствовать себя ущемленным: зато 
мы имеем радость тесного общения с автомобилем, которой лишена новая 
российская “знать”... 

Елена ВАДИМОВА 
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ПРОКОЛ 


Изделия, потребительские качества которых оценивает журнал “За рулем”, попадают в редакцию 
разными путями. Нередко производитель приносит образец своей продукции, чтобы убедить жур- 
налистов в его высоком качестве, а наша задача - не смущаясь, заглянуть в зубы дареному коню. 
Именно так в августе 1995 года оказались у нас колеса Акционерного общества “Соликамский маг- 
ниевый завод”. О том, как они вели себя на автомобиле, рассказывает Александр ПОПОВ. 



Вместе с тем год эксплуатации колес выявил 
недостаток, над устранением которого производи- 
телю нужно основательно поработать. Речь идет о 
низкой коррозионной стойкости магниевых колес. 
Через два с половиной месяца в зимних условиях 
отвалился один из балансировочных грузиков. 
Внимательный осмотр остатков скобы его крепле- 
ния показал, что она буквально съедена электро- 
химической коррозией. Через месяц так же был 
потерян грузик с другого колеса. Но потеря грузи- 
ков - не самое страшное. В местах их крепления 
активно корродирует металл колеса, эти язвы 
можно рассмотреть на фотографии. То же самое 
происходит вокруг болтов крепления колеса, что и 
вовсе наводит на печальные мысли. Ясно - заво- 


МАГНИЕВЫЕ КОЛЕСА! 


“Завод магниевый - стало быть, и колеса маг- 
ниевые?” - рассудили мы. И получили утвердитель- 
ный ответ. А в памяти тут же всплыл эпизод из ху- 
лиганского детства с взрыванием бомбы, начинен- 
ной магниевой стружкой, спичечными головками и 
марганцовкой. Потом автор вспомнил, что сталки- 
вался с изделиями из магниевого сплава и в зре- 
лом возрасте, служа в армии техником самолета. 
Корпуса тормозов колес у многотонного сверхзву- 
кового истребителя изготовлены из того.же сплава 
МЛ5, что и представленные нам колеса для “Жигу- 
лей". Внешне они не столь привлекательны, как ав- 
томобильные, тем более что окрашены ядовито-зе- 
леной эмалью, но работают безупречно. 

Впрочем, о привлекательности Соликамских 
колес можно говорить лишь с натяжкой, особенно 
если сравнивать их с продукцией известных произ- 
водителей. Дизайн чем-то напоминает орнаменты 
индейцев майя, хотя последние предпочитали ис- 
пользовать для своих произведений благородное 
золото. Мы же видим поверхность, окрашенную не- 
выразительной серой эмалью. Множество мелких 
выступов и углублений, мягко говоря, затрудняют 
мойку Соликамских колес. Что не помешало изгото- 
вителю категорически требовать в своей инструк- 
ции ... содержать колеса в чистоте, используя при 
мытье только щетку из натуральной щетины и воду. 

Впрочем, в отношении внешнего вида снова 
подтвердилось вечное “на вкус и цвет товарищей 
нет". В этом нас убедили злоумышленники, умык- 
нувшие два колеса из четырех всего через пару 
дней после установки их на ВАЗ-2106. Чуть было 
не сорвавшийся процесс испытаний был продол- 
жен после перестановки чудом уцелевших колес 
на передок автомобиля. На этот раз использовали 
“секретки” - и тем самым проигнорировали требо- 
вание заводской инструкции насчет использования 
непременно штатных болтов крепления, поставля- 
емых заводом. 

Не секрет, что применение алюминиевых спла- 
вов для автомобильных колес позволило резко по- 
высить их потребительские свойства. Прочные, лег- 
кие, коррозионностойкие и, что немаловажно, про- 
сто красивые, они привлекательнее стальных, хотя и 
дороже. Ясно, что, внедряя магниевый сплав, произ- 
водитель надеялся максимально использовать дос- 
тоинства этого материала. Какие именно? 
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Магниевый сплав МЛ5 относится к литей- 
ным сплавам. Он давно и широко применяется в 
авиации для корпусов компрессоров и приборов, 
картеров двигателей и насосов, корпусов тормо- 
зов и других деталей. Если сравнивать МЛ5 с 
алюминиевыми сплавами, то по механическим 
свойствам он ближе всего к силуминам АЛ2, АЛ4, 
АЛ9. Так, МЛ5 и АЛ4 имеют одинаковые пределы 
прочности. 

Основное преимущество магниевого сплава - 
меньшая на 33% плотность (1,81 г/см 3 у МЛ5 и 2,7 
г/см 3 у АЛ4). Следовательно, одно и то же изделие 
из МЛ5 - при одинаковой прочности - на треть лег- 
че, чем из силумина АЛ4. 

Но облегчение колеса - не самоцель. Чем 
меньше доля неподрессоренной массы в массе ав- 
томобиля, тем благоприятнее условия работы под- 
вески, амортизаторов, лучше устойчивость, управ- 
ляемость, мягче ход. Повышается приемистость и 
уменьшается тормозной путь, а в результате эко- 
номится топливо. В пользу магниевого сплава го- 
ворит его высокая теплопроводность, благодаря 
которой снижается нагрев тормозных колодок, а 
следовательно, замедляется их износ. Наконец, у 
сплава МЛ5 превосходные демпфирующие свойст- 
ва, что позволяет ему быстро гасить колебания 
после ударов колеса о препятствия без значитель- 
ного ущерба для автомобиля. Этим закончим экс- 
курс в теорию. 

А как она соотносится с реальными качества- 
ми колес? 

Магниевые колеса служили на нашем автомо- 
биле больше года. За это время его пробег - в ос- 
новном, в городских условиях - превысил 20 тысяч 
километров. В течение года в работе передней 
подвески автомобиля не отмечено никаких отрица- 
тельных изменений. Углы установки передних ко- 
лес остались практически неизменными, не отме- 
чено заметных люфтов в соединениях рулевого уп- 
равления. В какой мере на этот результат повлия- 
ло применение магниевых колес, выяснить, конеч- 
но, невозможно. Точно так же читателю должно 
быть ясно, что установка на автомобиль облегчен- 
ных колес снижает его массу, скажем, с 1200 до 
1 1 95 кг, то есть на доли процента. Ожидать на этой 
основе заметной экономии топлива просто наивно 
- будем реалистами! 



Таковы результаты езды по “соленым” улицам... 

дское покрытие не способно долго противостоять 
электрохимической коррозии, а соляные растворы, 
которыми зимой обильно политы городские улицы, 
многократно ее ускоряют. Выход удалось найти 
довольно быстро: удалив окислы магния механи- 
ческим способом, места крепления колеса и ба- 
лансировочных грузиков обильно обработали “Мо- 
вилем". Если не считать ухудшения внешнего ви- 
да, результат нас успокоил - процесс коррозии 
ощутимо замедлился. 

И все же оценить положительно колеса из 
магниевого сплава МЛ5 после этих событий мы не 
смогли. На Соликамском заводе предприняли сме- 
лую попытку использовать редкий в автомобиле- 
строении материал - но в области коррозионной 
защиты здесь непочатый край работы. Ведь авто- 
мобильные колеса - в отличие от самолетных - в 
этом отношении работают в гораздо более жест- 
ких условиях! 




Когда я вспомнил совет бывалого 
"•систа - не ездить близко за грузо- 
= -ами, было уже поздно. Моя вишне- 
"девятка" передним правым коле- 
::ч провалилась в открытый люк ко- 
”дца, которыми обильно усеяны все 
"ГОГИ Москвы, 

Краткий осмотр выявил лопнувший 
:: -штейн растяжки. Решил не спеша 
"ехать до вазовского техцентра ”На- 
'"пчо”, который рекомендовал мне 
. -комый. Приехал в техцентр около 
• : - .дня. Въезд в ремонтный бокс пре- 
— злили охранники в камуфляже: к ко- 
зачем? Я даже усомнился, в тех- 
ли приехал. Пришлось кратко из- 
"С - /ть причину. 

Оставив машину у ворот, я вошел 
з - ~оа. Темный зал был забит машина- 
яя Все механики оказались заняты, 
” -ем сразу несколькими автомоби- 
- • ■ Я поочередно стал уговаривать 
« ; защити и взглянуть на мою машину. 
І-.СТЯ час с лишним один согласился. 
:з--янув под передок, он сделал такое 
за іажение лица, что у меня похолоде- 
■: -а сердце. Как выяснилось потом, 
~ отработанный прием - дать клиен- 
■» "-ять всю уникальность и слож- 
—а предстоящего ремонта, грозяще- 
: 'аоейти чуть не в замену кузова. 
I з -то. кроме меня, никто не возьмет- 


ся, а мне некогда - тут на пару часов 
работы”, - и медленно, чтобы я успел 
уговорить его взяться за ремонт, по- 
шел в бокс. Наконец он промолвил: 
"Может, сварка потребуется. Найди 
сварщика. Если согласится, заезжай 
на подъемник, разберем все, что нуж- 
но, потом тихо поедешь (!) к нему во 
второй бокс, там подваришь гайки и 
назад, на подъемник”. 

Дед-сварщик оказался мобильным, 
с аппаратом на тележке. Единствен- 
ная незадача - это был керосиновый 
резак. "Ацетилену нету, - объяснил он. 
- Приходи завтра”. Оставить здесь ма- 
шину до завтра - все равно, что в лесу 
корову привязать. Решил уговорить 
механика попробовать без сварки. 
(Как оказалось позже, она и не требо- 
валась.) 


Наконец, уплатив "блюстителям" 
10 тысяч, въехал в бокс к заветному 
подъемнику. "Комбинезон” механика 
внешне не отличался от ветоши, ис- 
пользованной для протирки двигателя, 
и когда он предпринял попытку влезть 
в чистый салон, чтобы заехать на 
подъемник, я вежливо убедил его, что 
въехать смогу сам. Механик все же не 
удержался и несколько раз дотронулся 
до кузова. Отпечатки его пальцев, ка- 
залось, протравили не только защит- 
ный полироль "ТшІІе ѴѴах", но и краску. 
Подняв машину, механик осмотрел 
лопнувший кронштейн и попросил у ме- 
ня (!) ключи "на 17” и ”на 27”. До багаж- 
ника высоко - пришлось снова опус- 
кать и поднимать машину. 

После этого он ушел к другой ма- 
шине. На полтора часа. С моими клю- 
чами. 

Вернувшись, стал уверенно откру- 
чивать крепежные болты кронштейна. 
На мой вопрос, не лучше ли сначала 
отвернуть мощную гайку тяги, а потом 
снимать кронштейн, механик заверил, 
что все открутится. Не вышло - при- 
шлось привернуть кронштейн обратно 
ит. д. 

При замене кронштейна новым я 
попросил смазать резьбу: вдруг еще 
придется снимать. Механик пальцем (!) 
стал доставать солидол из банки и 
смазывать отверстия гаек. Неискушен- 
ный в ремонте автомобилей, я предло- 
жил ему не пачкаться и окунать в 
смазку сам болт, с чем он охотно сог- 
ласился, вытирая руки о комбинезон. 

...Около пяти вечера наступил час 
расплаты. Три отвернутых болта и 
пять минут работы слесаря, может, и 
стоят 70 тысяч, но ведь и мне впору 
выставить счет за потерянное время и 
моральный ущерб - кому? 

Четыре с половиной часа потраче- 
но зря. Поехал на выход, к "таможне”. 
Здесь новый сюрприз - у охранников 
легкий получасовой ланч. Пришлось 
ждать, пока эти господа отобедали и 
соизволили выпустить мою машину. С 
той поры в "Нагатино" ни ногой - и вам 
не советую. 

И. ИСАЕВ, 
водительский стаж 1,5 года 
Фото Владимира Князева 



МУЗЫКАЛЬНЫЙ САЛОН 



Предложение коллег попробовать в действии автомобильный звуковой 
процессор АСП-05. сделанный новосибирским концерном “Энтоникс”, пона- 
чалу энтузиазма не вызвало. Смущала высокая стоимость устройства (170 
долларов США), да и жизненный опыт подсказывал, что, вероятнее всего, 
снова предстоит иметь дело с бесполезной безделушкой. Но близкое зна- 
комство с процессором не разочаровало, а, наоборот, вызвало желание его 
приобрести. 


ИЛЙМЮНИЯ 



НА КОЛЕСАХ 


Рассуждать о неважной акустике любого ав- 
эбиля и методах ее улучшения путем закупки 
іэіых прогрессивных и “продвинутых" электронных 
эыпонентов можно бесконечно долго. Однако в 
ггылинстве случаев эти беседы интересны лишь 
6,'сманам, к тому же состоятельным. Большинст- 
ве • страивает компромисс - получить приличное 
ичачие в салоне машины, не растранжирив ради 
г- благой цели весь семейный бюджет. Музыкаль- 
-=> •' процессор как раз для них. О том. что он спосо- 
-- сделать, расскажем на конкретном примере. 
Допустим, в автомобиле ВАЗ-2108 уже смон- 

— ссван минимальный набор аудиоаппаратуры. В 
-е_ем случае - подделка под магнитолу “Пионер” 
-е.-сзестного происхождения и врезанные в обивку 
.э-юей широкополосные динамики '‘Аудиовокс" диа- 
егоом 10 сантиметров. В народе подобные сочета- 

— т называют “хрипунками". Причем наш вариант 
дглеко не самый худший - магнитола сносно ловит 
. • г радиостанции, стереофония без обмана, гром- 
«огъ почти достаточная, частотные характеристи- 
т комплекта откровенного разочарования не вы- 

чают. Но хочется существенно улучшить звуча- 
ній Полностью поменять всю аппаратуру - дорого, 
да старую продать почти невозможно - остаточ- 
стоимость “хрипунка” смехотворно мала. 
Выбираем иной путь - за миллион с неболь- 
цена недорогой, действительно фирменной 
с ■-и~олы без акустических систем) приобретаем 
-сне сибирский звуковой процессор и пару хороших 
_ ндамков (“Сони”, “Пионер”, “Филипс” и т. д.). Уста- 
— ■пзаем их в штатные места в районе задней 

— > ■' соединяем со звуковым процессором, а тот, 
з зоо очередь, стыкуем с “хрипунком”. Одно из до- 

— -:тв АСП-05 в том, что он совместим практиче- 
: и : добой магнитолой - как стерео, так и моно, 
■д - -з присоединиться прямо к выводам для пе- 

! динамиков, можно снять сигнал через ли- 

— - : й зыход предварительных усилителей кабе- 
е : ВСА-разъемами - конструкторы предусмотре- 
• ~= вариантов монтажа на все случаи жизни. 

как видим, никаких революционных действий 
= : :де не совершили, однако, хоть раз включив 

— ~ -энный комплекс, уже не захочется слушать 
э= <і з исполнении обычной стереосистемы. Дело 

в дм что процессор специальным образом обраба- 
~ч зээт сигнал магнитолы, превращая обычную сте- 
эк- ли монофонограмму в объемную. Фантасти- 

— :-дэ удовольствие! Создается ощущение, будто 
д-д-ь й салон автомобиля расширили до невероят- 
-е размеров. Со стандартным оборудованием по- 


добный эффект в ограниченном пространстве внут- 
ри машины недостижим. Вполне возможно, что 
аналогичного звучания не добиться даже на стаци- 
онарной домашней стереоустановке. Мы же для 
примера всего лишь оживили недорогой “хрипунок”. 
Уверяю, подобная операция с аппаратом классом 
повыше даст выдающийся результат. 

Итак, суть звукового процессора - цифровое 
преобразование исходного сигнала магнитолы и его 
воспроизведение встроенным двухканальным уси- 
лителем мощностью 2x25 Вт. Теперь расскажем о 
сервисных функциях. 

По желанию владельца можно задавать режи- 
мы обработки сигнала, а следовательно, имитиро- 
вать звучание в разных помещениях. Предусмотре- 
но 12 градаций: по три варианта “комната" и “зал”, по 
одному “кафе”, “туннель", “концертный зал", “цер- 
ковь”, “стадион”, “каньон". Описать эффекты слова- 
ми достаточно трудно, отмечу лишь, что иллюзия, 
создаваемая процессором, очень близка к реально- 
сти. Например, после слова “песня”, произнесенного 
диктором радиостанции, при включенном режиме 
“каньон" в салоне автомобиля еще долго витает гул- 
кое горное эхо - “...эсня, эсня, эсня...”. Кроме того, 
есть несколько дополнительных регулировок, позво- 
ляющих менять степень акустической обработки и 
уровень громкости необработанного звукового сиг- 
нала в тыловых динамиках. Человеческое ухо вос- 
принимает их как возможность расширить стереоба- 
зу и увеличить действие спецэффектов. То есть в 
случае с каньоном мы вольны как бы варьировать 
его размер, а также громкость и продолжитель- 
ность эха. Прослушать обычную стереофонограмму 
тоже не проблема - электронный синтез легко пре- 
рывается, при этом процессор служит простым уси- 
лителем мощности. Можно вообще отключить звук 
задних колонок, оставив только исходное сочетание 
- магнитолу и передние динамики. 

Всеми перечисленными функциями АСП-05 уп- 
равляют с помощью дистанционного пульта на ИК- 
лучах, словно домашним телевизором. Основной 
блок устройства при монтаже прячут в незаметном 
месте, а снаружи - скажем, на панели приборов - ос- 
тавляют лишь небольшой фотоприемник команд, по- 
ступающих с пульта. Дистанционный способ очень 
удобен и, что немаловажно, безопасен. В случае не- 
обходимости бразды правления музыкой водитель 


передает пассажиру (в том числе сидящему сзади), а 
сам внимательно следит за дорожной обстановкой. 

Оригинально выполнена индикация режимов 
звукового процессора. Смена состояний сопровож- 
дается голосовым сообщением - его формирует 
синтезатор речи, скрытый в недрах АСП-05. В базо- 
вой комплектации прибор “разговаривает” на анг- 
лийском, но на заказ можно запрограммировать и 
другие языки. 

Нет смысла подробно рассказывать о всех 
возможностях новосибирского изделия. Поверьте 
на слово - достоинств у него много, а технический 
уровень высок. Помимо АСП-05, поступают в прода- 
жу и модификации. Одна из них - АСП-07с особен- 
но актуальна для наших автомобилистов, поскольку 
снабжена встроенной противоугонной системой. 

Что касается высокой цены, то это как посмот- 
реть. До прослушивания многие считали ее не- 
сколько задранной, а после - вполне нормальной 
или даже низкой. Таково магическое действие му- 
зыкального процессора, покорившего сердца экс- 
пертов. Присоединюсь к мнению коллег с одной 
оговоркой. АСП-05 действительно стоит своих де- 
нег, если, помимо богатых функциональных воз- 
можностей, обладает еще и достаточной надежно- 
стью. Но ее проверка требует длительных испыта- 
ний, которые мы непременно проведем, а о резуль- 
татах расскажем читателям. 

А пока хотелось бы пожелать новой отечест- 
венной разработке счастливой судьбы. Процессор 
АСП-05 создан для тех, кого интересует качество 
звука, кто действительно любит слушать музыку, а 
не только любоваться видом престижной аудиоап- 
паратуры на панели своего автомобиля. 

Вадим КРЮЧКОВ 


Техническая характеристика 
автомобильного звукового процессора 
“Энтоникс АСП-05” 

Максимальная выходная мощность - 
2x25 Вт; диапазон частот - 20-20000 Гц; 
отношение сигнал шум - не хуже 82 дБ; 
интегральное время задержки - 20-1250 
мс; напряжение питания - 13,8 В; ток по- 
требления - 4 А; габарит - 180x35x130 
мм; масса основного блока - 0,7 кг. 
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ЖУРНАЛИСТ ЗА ПРИЛАВКОМ 


Магазины запчастей и аксессуаров сейчас завалены товаром любого качества и 
уровня цен. Какие из них пользуются спросом, разбираются ли покупатели в этом 
многообразии, предлагаемом торговлей? Побывать на рабочем месте продавца 
автозапчастей решил наш корреспондент Антон УТКИН, а в качестве полигона 


для исследований был выбран, разумеется, 


Торговый дом ”3а рулем” (далее ТДЗР). 



ОДИН ДЕНЬ В МАГАЗИНЕ ”ЗА РУЛЕМ” 


представлены, в основном минеральные 
масла, ВР ”МоЬІІ” и "ипосаІ-76”? Как мне 
объяснили, снабжение ТДЗР базируется 
на оптовых закупках за рубежом - это 
выгодно и гарантирует от подделок. А за- 
купать оптовые партии масел у всех 
фирм - не хватит никаких складских пло- 
щадей. Вполне понятно. И все же, поду- 
малось, не помешало бы купить на каком- 
нибудь московском оптовом складе по 
две-три коробки дорогих "элитных” синте- 
тических масел типа МоЬІІ 5ѴѴ50, Сазігоі 
10ѴѴ60, МоЬІІ 0ѴѴ40. Найдутся покупатели. 
А о любителях сэкономить уже позаботи- 
лись - в продаже есть рязанская "всесе- 
зонка” по 25 тыс. за 4 литра. 

"Тосол” в магазине довольно дешевый 
- 40 тыс. за 5 литров и поэтому активно 
раскупается. Не забыты и те капризные 
граждане, которые из принципа не поку- 
пают ничего российского - для них доро- 
гой антифриз ”ІІпосаІ-76”. 

Обычно спрос на "Тосол” появляется 
с первыми заморозками - детали сжима- 
ются и герметичные прежде стыки и разъ- 
емы дают течь. Первое время владелец 
просто подливает ’Тосол” в расширитель- 
ный бачок, но когда первая канистра за- 
канчивается, задумывается о ремонте. 
Для начала нужно посильнее обжать хо- 
муты на шлангах, а еще лучше - поста- 
вить червячные. Таких, к сожалению, в 
нашем магазине не было. Но зато припа- 
сен поистине ”хит сезона” - герметик для 
систем охлаждения фирмы "ѴѴупп’5’’, спо- 
собный ликвидировать течь не только из- 
под затвердевших неэластичных шлангов 
и прокладок, но и через трещины радиато- 
ра и т. д. В отличие от печально извест- 
ных порошковых герметиков (сухих и в ви- 
де жидких взвесей), которые забивают 
тонкие каналы радиаторов (чаще всего, 
отопителя) и блокируют работу термоста- 
та, препарат "ѴѴупп’5” не содержит твер- 
дых включений. По виду он напоминает 
сливки с синеватым отливом и расфасо- 


1 0 часов утра - вместе с первыми по- 
сетителями поднимаюсь по лестнице вхожу 
в магазин на Долгоруковской, 36. Бывал 
здесь и раньше, но сегодня - цель посерь- 
езнее. Сконцентрировав внимание, стара- 
юсь замечать каждую мелочь, осмысливая 
увиденное с позиции рядового покупателя. 
Первое, что бросается в глаза - магазин 
"дорогой". Мраморный пол, сверкающие ви- 
трины, продавцы в костюмчиках, а не в си- 


них халатах... "Если сю- 
да так много вложено - 
значит, низких цен не 
жди”, - думает покупа- 
тель и, возможно, оши- 
бается. Впрочем, для 
репутации элитного ма- 
газина есть все усло- 
вия. Место - исключи- 
тельно удобное. Центр 
города, начало север- 
ной радиальной трассы. 
Поворачиваешь с Садо- 
вого и метров через 
триста паркуешься пря- 
мо у дверей. От метро 
"Новослободская” - две 
минуты ходьбы. Соседи 
вокруг - солидные бан- 
ки. Да, здесь в мятом 
халате торговать про- 
сто неприлично. 

Объяснив руковод- 
ству магазина свою 
цель, становлюсь за 
прилавок. Посыпались 
первые вопросы. Как и 
ожидалось, спрос, в 
основном, сезонный. 
Столкнувшись с труд- 
ностями зимнего пуска 
двигателя, многие 
спрашивают маловяз- 
кое зимнее масло. Луч- 
шее, что есть в мага- 
зине - "синтетика" ВР 
5ѴѴ40. 200 тысяч рублей за 4 литра. В Мо- 
скве можно найти и подешевле. 

Минеральное ВР раскупают охотнее 
- в основном те, кто уже ездит на нем: 
ведь почти все понимают, что смешивать 
в моторе масла разных фирм нежела- 
тельно. Поэтому владельцы, у которых в 
картер залито ”ЕІГ, "ЗНеІГ, "МоШІ” и пр., 
уходят без покупки - здесь таких марок 
нет. Интересуюсь, почему в магазине 
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ДЛЯ ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 


зан в жестяные банки, наподобие пивных. 
Тена банка стоит 27 500 рублей. 

На тех машинах, где радиатор не име- 
з* горловины с пробкой, не следует про- 
~о выливать герметик в расширительный 
бачок. Надо слить половину "Тосола”, за- 
опорожнить банку "ѴѴупп’8” в расши- 
сительный бачок и, не мешкая, залить 
~эсол". Теперь пускаем двигатель и гоня- 
его минут пять на малых оборотах, 
“соникая в неплотности, препарат надеж- 
-о герметизирует систему, где и впредь 
: .дет ликвидировать любую течь жидко- 
сразу после ее появления. Осталось 
*слько добавить, что этот герметик, как и 
-эочие препараты "ѴѴупп’З”, входит в обя- 
іательный ассортимент ТДЗР и почти ни- 

• :'да не пропадает с прилавка. 

Еще один, чисто сезонный товар - не- 
гамерзающие жидкости для стеклоомыва- 
*злей. Нельзя сказать, что эти препараты 
":льзуются большим спросом: ведь их не- 
-сбедимый конкурент, вода, имеет одно 
ссстоинство, перевешивающее для мно- 
“•'х все ее недостатки, - она бесплатна. 

Как показывает практика, незамер- 
зающие жидкости менее популярны 
*"Энно там, где, казалось бы, потреб- 
-:;ть в них наиболее велика - в крупных 
•ззодах, где применяют химические 
гоедства против обледенения дорог, 
“сичина в том, что при большом расходе 
-/•дкости стеклоомывателем ее примене- 
на накладно. "Экстремальный” пример - 
'ссква. Соляные лужи при минус 15°, ин- 
-ачсивное многорядное движение с по- 
веянными обгонами, обилие машин, у ко- 
-срых нет фартуков задних колес, - сло- 
там омыватель приходится включать так 
-зато, что дневной расход жидкости (при 
эбеге около 200 км) достигает 3-4 лит- 
а:= А если учесть, что таких дней за мо- 
товскую зиму набирается не менее со- 
а:-= то израсходовать 160 литров жид- 
: ати в сезон вполне реально. А теперь 
•ааачитаем. Самая дешевая - канадская 
- аакость ’ТыгЬо Роѵѵег” стоит 50 тыс. за 4 
■ Іаже если ее разбавить водой вдвое 

• :-_ентрат замерзает при -40°С), то 
а аего за зиму понадобится купить 20 ба- 

ча общую сумму миллион рублей... 
~-'ьоь понятно, почему нередко из окна, 

: з-ем, новенького "Вольво”, остановив- 
_- аая у светофора, высовывается рука 
: ,~=.лкой, поливающая воду на ветро- 
зае стекло. Но это, скорее всего, води- 
~=-ть 'персоналки”. У тех, кто за рулем 
:: /'венного "Мерседеса” или джипа, 
лоомыватели работают всегда. 

А вот на трассе без спецжидкости не 
:::--'ись. Но расход ее здесь уже неве- 
'■»- а потребность в ней возникает лишь 
а а л-азоне температур -5... +2°С, и то, 
-/"■ накануне шел дождь или снег. Рас- 
зс -езамерзающей жидкости ощутимо 
ізі.'Зит от конструкции автомобиля, в ча- 
~-асти. от того, как воздушные потоки 


обтекают стекла. Классический пример - 
заднее стекло М-2141, которому не нужен 
очиститель. Гораздо реже, чем на прочих 
машинах приходится очищать ветровое 
стекло ’Тазели", особенно на трассе, - 
скошенный капот формирует мощный по- 
ток, отклоняющий капли грязной воды 
вверх. Расположение и конструкция эле- 
ментов стеклоомывателя также могут 
способствовать экономии жидкости. На- 
пример, на классических "москвичах”, где 
бачок омывателя расположен над выпуск- 
ным коллектором, до -5°С можно ездить 
на воде - лед в бачке быстро тает, а теп- 
лая вода не успевает замерзнуть в фор- 
сунках. На большинстве отечественных 
автомобилей форсунки омывателя распо- 
ложены над коробкой воздухопритока и их 
работа при отрицательных температурах 
требует соответствующей концентрации 
жидкости. Исключения - "Ока”, ГАЗ-31029 
и "Таврия”, у которых форсунки стоят пря- 
мо над двигателем. Здесь уже можно 
сильно разбавить жидкость водой. Хуже 
всего дело обстоит на "Москвиче-2141”. 
Здесь и бачок омывателя, и форсунки, и 
трубопроводы постоянно обдуваются хо- 
лодным воздухом, поэтому ездить с водой 
невозможно уже при 0°С. 

Применяя импортные низкозамерзаю- 
щие жидкости, помните, что основа неко- 
торых - метиловый спирт - сильный яд, 
вызывающий слепоту (а летальная доза - 
всего 30 г). Обыкновенная водка по срав- 
нению с ’ТигЬо Роѵѵег” (в пересчете кон- 
центрации) обходится вдвое дороже, но 
все же успешно конкурирует с фирменны- 
ми жидкостями, поскольку нетоксична и 
продается повсеместно. 

И в заключение - о щетках и скреб- 
ках. К сожалению, этот нужный сезонный 
товар не входит в обязательный ассорти- 
мент магазина и по старой советской тра- 
диции исчезает из продажи именно тогда, 
когда на него наибольший спрос. (Что-то 
похожее мы наблюдали лет десять назад, 
когда лимонад исчезал с прилавков имен- 
но в жару, а соль - тогда, когда надо было 
солить капусту.) В наше время подобная 
нерасторопность торговле не к лицу. Что 
касается конструкции щеток и скребков, 
то удобнее те, что на длинных ручках - 
например, телескопическая щетка за 74 
тысячи. Ею можно мыть крышу и ветровое 
стекло, не прислоняясь к машине и не 
пачкая одежду. Она поможет легко и бы- 
стро смести снег с кузова. Но и неболь- 
шой прочный скребок без ручки тоже надо 
иметь в машине. Если вечером шел мок- 
рый снег, а за ночь подморозило, то к утру 
все стекла будут покрыты толстой коркой 
льда. Тут уже не до удобств, и длинная ру- 
коятка не нужна - приходится с силой на- 
жимать на скребок, "вгрызаясь” в лед. 

Ну вот и все. Первый рабочий день за 
прилавком окончен. Остальные будут по 
графику, о чем мы расскажем позже. 


В штатную комплектацию автомобилей, как 
правило, входит двенадцативольтовая переносная 
лампа. Вещь это, бесспорно, нужная, но не лишенная 
и недостатков. К ним относятся малая мощность и 
узкая фокусировка луча. Для мелких работ под капо- 
том это еще куда ни шло, а вот менять ночью проко- 
лотое колесо - другое дело. Да и использовать пере- 
носку для освещения, например, салона неудобно. 

Более универсален люминесцентный светиль- 
ник "ЭДС" стоимостью 75 тыс. рублей, выпускае- 
мый НПП "Аник-плюс”. При потребляемой мощно- 
сти всего девять ватт его светоотдача как у обыч- 
ной шестидесятиваттной лампы. Прикрепленный к 
открытому капоту светильник запивает весь мотор- 


ный отсек ровным белым светом. Менять колесо - 
нет проблем, хоть сразу оба с одной стороны. Бо- 
лее того, с ним можно даже свободно читать в са- 
лоне. В случае же вынужденной ночевки на обочи- 
не положенный под заднее стекло светильник обо- 
значит в темноте вашу машину - именно для таких 
случаев предусмотрен красный ударопрочный све- 
тофильтр. Правда, в стандартную комплектацию 
фильтр и "крокодилы” для подключения непосред- 
ственно к аккумулятору не входят. Она включает в 
себя фонарь с трехметровым шнуром и чехол, а 
для подключения к бортовой сети используют гнез- 
до прикуривателя. 

Обычные лампы дневного света зажигаются 
при подаче высокого напряжения на электроды. От 
этого концы трубки быстро чернеют и срок ее 
службы сокращается. Примененные в светильнике 
"ЭДС” нагреваемые электроды позволили увели- 
чить его ресурс до 7500 часов. Продолжительность 
подогрева, включаемого кнопкой на корпусе, зави- 
сит от температуры окружающего воздуха: летом 
2-4 секунды, зимой 10-15. 

Особенно оценят преимущества люминес- 
центного светильника автотуристы. Ведь перенос- 
ка с лампой накаливания "посадит” любой аккуму- 
лятор за неделю стоянки где-нибудь у берега теп- 
лого моря. "ЭДС” при втрое большей светосиле на- 
половину экономичнее. Да и освещает небольшую 
палатку не хуже, чем люстра комнату. Правда, бы- 
валый турист сразу же отметит один недостаток: 
прежде чем окончательно улечься спать, придется, 
выбравшись из уютного спальника, идти к машине 
и отсоединять светильник от бортовой сети. Так 
что, если прогулки под луной вас уже не вдохнов- 
ляют, поставьте на шнур обычный выключатель, 
как, скажем, на настольной лампе. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
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Говорят, за эту “Тойоту” (справа) просили всего 
пять тысяч долларов, а за экзотическую “Маэ- 
ДУ-ВХ7” (в центре) - и того меньше... 

правда, в последнее время начали подра- 
стать, что связано с повышением тамо- 
женных пошлин, но вероятность подыс- 
кать что-нибудь подходящее по-прежнему 
велика. 

Входим на одну из комиссионных сто- 
янок рынка. Рядом немедленно оказыва- 
ется “торговый агент”, готовый подробно 
рассказать, кажется, о любом из автомо- 
билей. 

- Вот, рекомендую: городской микро- 
автобус “Ниссан”. Год выпуска - восемь- 
десят восьмой, пробег - сорок тысяч. От- 
даем за 5600 долларов... 

Есть от чего разбежаться глазам: легковушки и 
вседорожники, почти совсем новые и прошед- 
шие “боевой путь”. Только “национальность” у 
всех одна - уроженцы Японии. 


Отечественная легковушка в этих 
краях давно стала экзотикой. В Хабаров- 
ске, Южно-Сахалинске и особенно Влади- 
востоке даже на самых оживленных маги- 
стралях встретить “Жигули” или “Моск- 
вич” можно лишь по астральному стече- 
нию обстоятельств. Все ездят -на иномар- 
ках (в основном японских) по своим специ- 
фическим правилам движения - с правым 
рулем по правой стороне дороги. ГАИ и 
та не исключение. 

Причина этого кроется вовсе не в го- 
рячей любви дальневосточников к Стране 
восходящего солнца и ее индустрии. Про- 
сто наших автомобильных заводов побли- 
зости нет, а машины из Москвы или с бе- 
регов Волги - роскошь непозволительная. 
А вот подержанная, но вполне приличная 
машина из Японии по карману— она почти 
вдвое дешевле. 

У того, кто собрался купить автомо- 
биль во Владивостоке, есть три варианта 
действий. Первый - самый экономный, но 
утомительный: самостоятельно найти про- 
давца. Лучше всего - среди рыбаков. Они 
довольно часто меняют свои машины, так 
как имеют законную возможность практи- 
чески беспошлинно привозить легковушку 
из плавания. Если повезет, возьмете про- 
сто задарма: от двухсот до пятисот долла- 
ров. 

Тем, у кого водятся деньги, проще. 
Достаточно зайти в любой из многочис- 
ленных автомагазинов или салонов, где 
за десять-пятнадцать тысяч без проволо- 
чек берете вполне свежую “японку” или 
“кореянку”. Корейская машина, как ни 
странно, обойдется дороже из-за более 
удобного, левого расположения руля. 

Ну а самым массовым и общеприня- 
тым вариантом остается посещение го- 
родского автомобильного рынка. На нем и 
вокруг него ежедневно ожидают покупа- 
телей около тысячи машин. Цены здесь, 
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-Дороговато... 

- Тогда микроавтобус “Тойота” - че- 
тыре двести, джип “Тойота” - четыре ты- 
сячи, “Тойота-Корона” - три с половиной... 

Все машины, как выяснилось, из ста 

рых запасов. Со времени повышения 
ввозных пошлин и акцизов новые автомо- ' 
били на реализацию почти не брали (но - і 
цены под шумок накрутить не забыли!). 

Разницу в ценах машин, растаможен-! 
ных до и после повышения пошлин, мы| 
увидели на примере двух практически! 
одинаковых автобусов “Ниссан-Караван”, 
стоящих на основной площадке рынка. 1 
Оба - девяностого года выпуска, оба - с| 
“престижным” левым рулем. Но один про- 
дают за семь тысяч, хозяин другого за- 
прашивает одиннадцать. Объясняет -I 
“растаможка в семь с половиной штук |[ 
влетела". 

Главное, на взгляд посетителей, дос-|| 
тоинство рынка в том, что здесь малове- 
роятен серьезный обман. Соответствую- 
щие службы перед продажей проверяют || 
“биографию" машины: правильно ли рас- 
таможена, не числится ли в розыске. Нес- II 
колько юридических контор занимаются! 
оформлением всех необходимых докумен- 
тов на сделку. 

Те, кого не слишком пугает перспек- 
тива оказаться жертвой мошенников, ото- 
вариваются на “диких” стоянках за преде- 
лами официального рынка. Здесь в основ- 
ном орудуют перекупщики. Диапазон цен 
на “средней паршивости” легковушку - от 
полутора до четырех тысяч. Есть возмож- 
ность поторговаться. Скажем, один на- 
стырный покупатель из Уссурийска у всех 
на глазах умудрился сбить цену на хорошо 
с виду сохранившуюся “Мазду” с четырех 
до двух тысяч долларов. 

Перекупщики - народ осторожный и I 
замкнутый. И все же один из них, Влади- 
мир, девятнадцатилетний студент-юрист 



Ы зщный портовый кран переносит машину с ко- 
: абля на берег - и начинается ее новая жизнь в 
®оссии. 


.•з Артема (пригород Владивостока), лю- 
безно согласился поведать о некоторых 
'онкостях своего бизнеса. 

Обычно в ассортименте этого моло- 
сзго предпринимателя 10-15 машин. На 
:=інок он пригоняет пару-тройку. Осталь- 
-эіе разбросаны по стоянкам. По мере 
-оодажи автомобилей прикупает новые. В 
іэеднем за месяц реализует пять машин, 
что после уплаты всех “налогов" местной 
■оыше” приносит семь-восемь тысяч дол- 
гаоов. Но случаются порой и непредви- 
денные траты. 

Наибольшие опасности подстерегают 
гизнесмена при покупке машин для его, 
-ах сказать, торгового фонда. В Находке, 
-з-ример, пару месяцев назад Владимир 
-.■шился пяти тысяч долларов и рад еще, 
-то живым оттуда выбрался... Такой уж 
-=чче контингент в этой сфере бизнеса. 
Если еще сравнительно недавно большин- 
;-зо машин были с “безупречной репута- 
ціей”, то сейчас (по словам перекупщика) 
большая часть - угнанные. 

Так это или нет - судить не беремся. 
Тачо очевидно: в портах Владивостока и 
-аходки ежедневно выгружают автомоби- 
прибывающие с заморских заводов и 
:залок, а цены на иномарки, положа руку 
-а сердце, пока остаются приемлемыми. 
~ак что автомобилизация Дальнего Вос- 
тока в обозримом будущем будет идти “по 
японскому" пути. 

Михаил ЗУБОВ 
Фото Валерия Утца 


АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 


О мытарствах иностранных автотури- 
стов в Румынии довелось слышать нема- 
ло. Поэтому я долго откладывал свою по- 
ездку в Болгарию, кратчайший путь в ко- 
торую ведет по румынским дорогам. Кол- 
леги-журналисты рекомендовали мне два 
маршрута в обход Румынии. От первого - 
через Венгрию и Сербию - я отказался, 
потому что он удлинил бы мой путь почти 
на 700 км. Второй - на пароме “Ильи- 
чевск-Варна” - после раздумий тоже был 
отвергнут: Черное море часто неспокой- 


контролю. Здесь это стоит 5 долларов. 
“Но с меня уже взяли 10 при въезде в ва- 
шу страну!” - “Не имеет значения...” Выло- 
жив еще 8 долларов за проезд по мосту 
на тот берег Дуная, я оказался, наконец, в 
Болгарии. 

Возвращался через другой автомо- 
бильный переход - “Силистра”. Настрое- 
ние заранее было испорчено в ожидании 
поборов и беспардонного обращения, но - 
о чудо! - персонал этого КПП вел себя 
корректно и даже умел объясняться по- 


ХОРОША СТРАНА БОЛГАРИЯ.. . 

но ехать в нее на автомобиле лучше морем 


но, а не все мои пассажиры хорошо пере- 
носят качку. В итоге я все-таки выбрал 
румынский вариант - теоретически самый 
дешевый и удобный. 

На пограничный переход “Порубное” в 
45 километрах за Черновцами я приехал 
утром и “завис” на полтора часа: румыны 
на КПП “Сирет” не принимали. Когда, на- 
конец, прошел их пограничный и таможен- 
ный контроль, тут же меня остановили 
люди в штатском, назвавшиеся эколога- 
ми, и потребовали 10 долларов за отрав- 
ление окружающей среды. “Извините, - 
говорю, - но моя “Тойота” с нейтрализато- 
ром выхлопных газов соответствует всем 
европейским экологическим нормам - мо- 
жете проверить!” Но “экологи” ничего не 
хотели слышать. Взяли деньги и, пред- 
ставьте, выдали квитанцию. 

Примерно через километр останавли- 
вают военные с автоматами. “За экологию 
платили?" - “Платил”. - “Покажите кви- 
танцию!" И положили ее себе в карман. 
Подумалось: то-то она такая потертая, ви- 
димо, обернулась уже много раз... 

Ну, да ладно - все мысли должны 
быть о том, как до темноты пересечь Ру- 
мынию. 550 км вроде бы немного, но до- 
роги здесь очень узкие (хорошо хоть ров- 
ные, без выбоин). Обгонять неимоверно 
трудно. Часто приходится пару десятков 
километров тащиться на третьей или да- 
же второй передаче, потому что где-то 
за горизонтом, во главе пробки, едет 
трактор... 

К ночи все же добрались до румыно- 
болгарского автомобильного перехода 
“Джурдже”. Полукилометровая очередь не 
обрадовала. Но сразу подошел доброде- 
тель, запросивший 10 долларов, чтобы 
провести автомобиль без очереди в “нако- 
питель”, или 20 - за полный переход гра- 
ницы в другом месте. Соглашаюсь на пер- 
вый вариант, так как рисковать среди но- 
чи не хочется. В “накопителе” вновь попа- 
даю в лапы экологического инспектора, 
сообщившего, что без квитанции об упла- 
те за “отравление атмосферы” меня не 
допустят к пограничному и таможенному 


английски и по-немецки. Все, что с меня 
здесь взяли, - 2 доллара за паромную пе- 
реправу. Мелькнула мысль, что произош- 
ли большие хорошие перемены. 

Но не тут-то было! При выезде из Ру- 
мынии на до боли знакомом переходе “Си- 
рет" - длиннющая очередь. “Пересменка” 
тянется уже больше трех часов. Плачет 
львовянка с больным ребенком на руках - 
ее машина восьмой час стоит перед шлаг- 
баумом... Тем временем полицейские ак- 
тивно формируют на левой стороне доро- 
ги отдельную колонну из коммерческих 
автомобилей с товаром. Вот-вот ей дадут 
“зеленую улицу”. Из разговоров с водите- 
лями узнаю, что попавшие в эту колонну 
“счастливцы" заплатили по 100 долларов. 

Наконец, на ночь глядя, шлагбаум от- 
крыли и для нас. За дело сразу же взя- 
лись “экологи”: отобрали у водителей тех- 
нические паспорта, за возвращение кото- 
рых снова взяли по 10 долларов. Это 
сколько ж румынского воздуха я “отра- 
вил”! “Назовите вашу фамилию!” - требую 
у светловолосой инспекторши. “Клеопат- 
ра!” - отвечает она с издевательской ух- 
мылочкой. А чуть дальше таможенники 
сдирают с меня $36 за бензин в баке ав- 
томобиля. “Но я вообще не заправлялся в 
Румынии!” - “Ничего не знаем, таков за- 
кон”. - “Покажите мне его!” - “Обращай- 
тесь у себя дома в наше посольство...” 

Стоит отметить, что на румынских 
функционеров никакого впечатления не 
производит удостоверение Международ- 
ной федерации журналистов, к которому с 
уважением относятся во всех цивилизо- 
ванных странах. 

...На обратном пути по Румынии меня 
не оставляло чувство, будто чего-то вок- 
руг не хватает. Потом осенило: автомоби- 
лей с западноевропейскими номерами! В 
Болгарии в это время ими буквально ки- 
шели все дороги, Румынию же европей- 
ские автотуристы объезжают стороной. И 
я теперь хорошо их понимаю. 

Степан РОДИЧ, 
президент Автомобильного клуба 
журналистов Украины 
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Торговля и транспорт - они неразрывно связаны друг с другом. 
Рекомендации начинающим бизнесменам по транспортному 
обеспечению торговли дает Антон УТКИН, познакомившийся с этим, 
что называется, изнутри. 


Допустим, вы начали свое дело, 
арендовав торговую точку. Поначалу 
транспорт для вас - дело десятое. Но вот 
вы немножко раскрутились, и дело пошло 
веселей. Возросшие объемы продаж по- 
требовали более интенсивного снабже- 
ния. Каким путем пойти? Купить и содер- 
жать грузовик не каждый решится, осо- 
бенно когда дело только наладилось. Ос- 
тается одно - арендовать машину с води- 
телем. Расценки на транспортные услуги 
сильно зависят от региона - там, где уро- 
вень жизни выше и товар раскупается хо- 
рошо, они высоки (например, в Москве - 
от 50 до 100 тыс. руб. в час) - и наоборот, 
где объемы продаж невелики, а работа 
дефицитная, машина обходится гораздо 
дешевле. 

Какую машину арендовать? Марку, 
модель, тип кузова вы можете выбрать 
сами, купив газету объявлений. Первой 
ступенькой после легковых автомобилей 
будет "каблучок” - ИЖ-2715. Тот, кто до 
этого грузил упаковки товара в личную 
"четверку” или "сорок первый", сразу по- 
чувствует основное преимущество грузо- 
вика, пусть и сделанного на легковой ба- 
зе, - возможность принимать, подавать и 
укладывать груз, стоя в машине. Арендо- 
вать "каблучок” целесообразно при не- 
больших объемах перевозок (до 400 кг 
груза за один рейс) и когда маневрен- 
ность при подаче на погрузку или разгруз- 
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ку имеет решающее значение. В иных слу- 
чаях разумнее заказать машину покруп- 
нее - почасовой тариф почти такой же. 

Микроавтобус РАФ (0,9 т) удобен тем, 
что юридически не относится к грузови- 
кам и может свободно ез- 
дить там, где их движение 
запрещено. Правда, в не- 
которых областях ГАИ в 
порядке местной инициа- 
тивы запрещает перево- 
зить на "рафиках” грузы и 
даже устанавливает пре- 
дельно допустимый габа- 
рит перевозимых вещей. 

"Уазик” (0,8 т) - пока 
самый массовый у нас ма- 
лотоннажный грузовик, 
хорошо переносит пере- 
грузку, но, если не брать в 
расчет проходимость, во 
многом уступает одно- 
классникам ("Газели", 
иномаркам), поэтому ин- 
тенсивно ими вытесняется. 

В "Газели” (1,5 т) по сравнению с 
УАЗом тихо, мягко, тепло и удобно. Кроме 
того, по ряду конструктивных причин (ком- 
поновка кабины, ширина колеи, колеса, 
тормоза) ездить на ней гораздо безопас- 
ней. Звание "коммерческого грузовика 
№ 1 в России” и соответствующая ему по- 
пулярность "Газели” среди предпринима- 


телей способствуют удержанию самых 
высоких расценок на ее аренду в данном 
классе грузовиков. Если на машину уста- 
новлен запирающийся кузов-фургон, 
аренда обойдется еще дороже, что не все- 


Г азель 


гда оправданно. (И закрытый на замок ку- 
зов тоже нельзя оставлять без присмот- 
ра, если в нем дорогой товар.) 

Иномарка, например, распространен- 
ный у нас "Форд-Транзит” или "Фольксва- 
ген-Транспортер", вам наверняка понра- 
вится, тем более что стоимость ее аренды 
может оказаться даже ниже, чем "Газе- 
ли”. (Цену определяет спрос - мало кто 












пытаться вытолкнуть вручную - заменить 
мощный тягач может разве что взвод сол- 
дат. Высокое расположение центра тяже- 
сти фургона нередко способствует вне- 
запной разгрузке одного из ведущих ко- 
лес (например, при попадании другого ко- 
леса в яму на скользкой дороге) и его про- 
буксовке. Жесткие "грузовые” шины с дав- 
лением 4-7 атмосфер и крупными гладки- 
ми шашками протектора беспомощны на 
обледенелой дороге, особенно с попереч- 
ным уклоном, - машина просто сползает в 
кювет там, где легковушки проходят без 
всяких затруднений. Наконец, вы вряд ли 
решитесь оставить на ночь в чистом поле 
застрявший грузовик, в котором товару на 
десятки миллионов рублей, даже если 
бензин на исходе, а мороз крепчает... 

Вот почему, заказывая машину, сразу 
предупредите водителя о предстоящих 
трудных участках дорог. В противном слу- 
чае возможны конфликтные ситуации, ко- 
гда, например, водитель "Газели" наотрез 
откажется съезжать с асфальта, даже ес- 
ли до места разгрузки осталась сотня- 
другая метров. И будет прав, поскольку 
эта машина абсолютно не способна дви- 
гаться по мягкому грунту и застревает бу- 
квально на ровном месте, где свободно 
проходят "Жигули”. 

Избежать приключений можно, зака- 
зав полноприводный грузовик. Такие ма- 
шины обычно не используют для коммер- 
ческих перевозок, разве что в областях, 
где дороги, как правило, без покрытия. 
Прожорливые и сложные в ремонте, они - 
редкость на предприятиях, где считают 
свои деньги. 


% :г-=з= вать "Форд”, а что такое Та- 

яь аввт все.) 

= :*ее крупную технику (ГАЗ, ЗИЛ, 
■- • іч АЗ) начинающие коммерсанты 

обходят своим вниманием, пола- 
го -~з с их объемами перевозок ее ис- 
: невыгодно. И напрасно - ведь 

да скажем, ЗИЛ-4314 обойдется не 
: : - з чем "Газели", а ГАЗ-3307 - даже 
И ~ — ч- е е Важное преимущество больших 
: :з^<ов - стандартная погрузочная 
высота. И вот по- 


- штабель коробок, стянутый пластиковой 
лентой и стоящий на стандартном евро- 
поддоне. Палету легко и быстро переме- 
щают по территории склада с помощью 
авто- и электрокаров (или просто гидроте- 
лежек), которые заезжают прямо в маши- 
ну по листу металла, уложенному на стык 
кузова и эстакады. Загрузить две палеты 
по 700-1 000 кг в большой грузовик - дело 
двух минут. Чтобы этот же товар погру- 
зить в "Г азель”, приходится ставить пале- 
ты на край эстакады, разрезать ленту и 
вручную укладывать коробки в кузов. 

"Каблучок” или "рафик” 
здесь загружать еще труд- 
нее - приходится каждую 
коробку ставить на край 
эстакады, а затем снимать 
вниз и носить в машину. 

Еще один нюанс. Если 


гашиш 


-е*г. Большинство фирм оп- 
теой торговли арендуют склады, терми- 
-е.*ы построенные задолго до появления 
;ддзозных грузовиков типа "Газели” с ее 
-:~.зочной высотой 1000 мм. Вы- 
— а погрузочных эстакад 


-4 


ваше предприятие имеет 
несколько торговых точек 
или вы занимаетесь торгов- 
лей с доставкой, решающим 
параметром при выборе ма- 
шины для вас может ока- 
заться площадь ее кузова. 
Товар нескольких наименова- 
ний, зачастую в совершенно 
одинаковых коробках, должен 
быть так распределен по всей 
поверхности кузова, чтобы, 
разгружаясь в каждой точке, можно было, 
идя по кузову, быстро набирать нужный 
ассортимент. Поэтому приходится заказы- 


- 2 *аких объектах - обычно в пределах 
;:Э-1450 мм, то есть рассчитана на 
: пно- и среднетоннажные грузовики. 

"::-тому, если вы берете товар именно с 
-а* эго склада, имеет смысл заказать ГАЗ 

- * или ЗИЛ (6 т), даже если вам надо 
: : 2 езти всего тонну-полторы груза. Дело 
; ~ом, что в оптовой торговле товарной 
единицей служит так называемая палета 


вать "Газель” вместо "каблука”, нагружая 
в нее килограммов триста, или ГАЗ-3307 
вместо Т азели”, когда надо везти тонну. 

Перечисленные рекомендации по вы- 
бору машины придется несколько скорре- 
ктировать, если условия перевозки ус- 
ложняются (распутица в межсезонье, 
сильный мороз или, наоборот, жара). На- 
пример, застрявший грузовик бесполезно 


Другое дело - частные извозчики на спи- 
санных армейских машинах. Коммерсанты 
не особенно балуют их заказами (ведь ез- 
дит такая техника медленно, а в кабине 
шумно и тряско), поэтому аренда, напри- 
мер, наиболее массового из полнопривод- 
ных грузовиков - Г АЗ-66 обойдется деше- 
вле, чем "Газели”, несмотря на то, что 
расход топлива у него вдвое больше. Во- 
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дителю все равно выгодно - сама машина 
была куплена так дешево, что окупила се- 
бя уже за первые два месяца работы. Ес- 
ли грузоподъемности ГАЗ-66 (2 т) вам ма- 
ловато, то можно выбрать машину покруп- 
нее: ЗИЛ-131 (3,75 т); "Урал-4320” (5 т); 
КамАЗ-43101 (6 т); КрАЗ-260 (9,5 т) (при- 
ведена грузоподъемность при движении 
по грунту). 

Обратите внимание - в перечне от- 
сутствуют модификации "Газели” с колес- 
ной формулой 4x4, распространенная у 
нас чешская "Татра” (6x6) и вездесущие 
УАЗы. Несмотря на полный привод, эти 


И в заключение о главном - о челове- 
ке, то есть водителе машины, которую вы 
арендуете. Есть три группы водителей 
коммерческих грузовиков. Первая - води- 
тели автопредприятий, предлагающих 
транспортные услуги. Это низшая каста - 
парии шоферского мира и, как ни парадок- 
сально, наиболее квалифицированные 
представители своей профессии. Из тех 
денег, которые вы перечислите за аренду 
машины (или внесете в кассу автобазы), 
до водителя дойдет лишь мизерная часть, 
и то месяца через три. Поэтому, чтобы со- 
хранить уважение к самому себе, поста- 


отрываются по своим делам, хуже всего. 
Они вечно спешат, дергаются, объезжают 
за три квартала посты ГАИ и т. д. "Халтур- 
щик вольный” - это тот, чей мудрый на- 
чальник, понимая, что не может платить 
водителю нормальные деньги, "разнузды- 
вает” его, отпуская "на подножный корм”. 
У "вольного”, как правило, и в путевке на- 
писано: "Машина находится в распоряже- 
нии водителя”, и времени гораздо больше. 

И третья, высшая группа - частные из- 
возчики на собственных грузовиках. У 
большинства из них - лицензии, ухоженные 
машины. Такой водитель полностью распо- 



і- 


машины ненамного превосходят по прохо- 
димости свои заднеприводные аналоги, 
отличаясь от них только уверенной ездой 
по обледенелым, заснеженным дорогам, 
плотному песку и слегка размытой по- 
верхности грунтовых.дорог. 

Выбирая модель грузовика, надо учи- 
тывать, что не любой из них выдерживает 
жесткие погодные условия. Например, ес- 
ли на завтра обещают жару свыше 30°, то 
заказывать "Г азель” - не лучшее реше- 
ние. Поскольку ее система охлаждения не 
рассчитана на такие режимы работы, во- 
дитель обычно вынужден включать "печ- 
ку” на полную мощность, подвергая себя и 
пассажиров опасности теплового удара. 
Не говоря уже о том, что поездка может 
несколько раз прерываться вынужденны- 
ми остановками. Лучше заказать "уазик” 
или ГАЗ-3307, чьи системы охлаждения - 
с хорошим запасом. 

Зимой - другие проблемы. Пока мороз 
несильный, "Газель" лучше УАЗа - в ней 
теплей. Но если прогноз на завтра минус 
25° и ниже, то заказывать Тазель”, если 
она стоит на улице, не стоит: водитель 
просто не сможет быстро пустить мотор. 
Для УАЗа такой срыв менее вероятен. 
Пролив через рубашку блока горячую во- 
ду и предварительно провернув коленвал 
несколько раз пусковой рукояткой, можно 
"завестись” и при -30°С . (На "Газели" 
применение воды и пусковой рукоятки ис- 
ключено, а стартер, в отличие от уазов- 
ского, низкооборотный.) 


райтесь часть суммы уплатить водителю. 
Например, вам надо везти товар в Рязань 
(200 км). Оплачиваем заказ до Коломны, 
не опасаясь, что при подаче машины бу- 
дет конфликт с водителем. Наоборот, вы 
увидите, как просветлеет его лицо после 
ваших слов: "Шеф, вместо Коломны идем 
до Рязани. "Пол-лимона" доплачиваю "на- 
лом". И вам тоже будет приятно, что ваши 
деньги дошли точно по назначению. 

Вторая группа - "халтурщики”, исполь- 
зующие служебный грузовик не только 
для нужд родного предприятия, но и рабо- 
тая ”на себя”. Как правило, они обслужи- 
вают только тех клиентов, у которых необ- 
ходимость в транспорте возникает спон- 
танно, вынуждая выбегать на дорогу и го- 
лосовать. "Халтурщики”, в свою очередь, 
бывают "ворующие" и "вольные”. Ездить с 
первыми, которые без ведома начальства 


ряжается своим временем, и предпринима- 
тель, довольный обслуживанием, обычно 
стремится заполучить его на постоянную 
работу на взаимовыгодных условиях: води- 
тель делает солидную скидку со своего по- 
часового тарифа, а наниматель обеспечи- 
вает стабильную работу четыре-шесть 
дней в неделю. А вот предлагая ему месяч- 
ный оклад, вы рискуете его отпугнуть - 
вряд ли человек, уже глотнувший свободы, 
захочет "пахать” целый месяц, гадая, зап- 
латят или нет. Поэтому выбор у вас неве- 
лик: либо оплата по факту каждый вечер, 
либо ваш удел - каждый день новый, угрю- 
мый "водила” с автобазы, с тенью укоризны 
и классовой неприязни в глазах. В общем, 
не бойтесь сегодня переплатить человеку 
за работу, возможно, уже завтра он вернет 
вам ваши деньги как покупатель. 

Желаю удачи! 
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На последнем этаже бывшего особ- 
-=*а Центрального совета педагогиче- 
:хого общества РСФСР, что неподалеку 
г* знаменитого отеля “Балчуг", - глухая 
ізерь без вывески или таблички. Офис 
"оомавтолизинга”. Попасть внутрь мож- 
-с лишь после переговоров по интерфо- 

и если вы вдруг окажетесь персоной 
-он грата” для фирмы, то так и остане- 
*есь на лестничной площадке. Предста- 
вившись как желающий купить автомо- 
биль в рассрочку, я был допущен в офис. 

Здесь меня - потенциального клиен- 
*а - попросили предъявить паспорт, во- 
дительские права и заполнить два эк- 
земпляра подробнейшей анкеты, прило- 
жив две фотографии. Опросный лист - 
дотошнее тех, что приходилось когда-то 
заполнять при выезде за границу: поми- 
мо паспортных данных - сведения о ра- 
боте, причинах перехода или увольне- 
-ия, ежемесячном доходе (менее 3 мил- 
-п.онов, 3 млн., более 3; 5; 7 млн. и т.д.). 
Состав семьи, общесемейные доходы. 
Интересовались и водительской состоя- 
*ельностью: когда получили “права”, 
изымалось ли водительское удостовере- 
-ие, когда и почему; попадали ли в ава- 
э*и, по чьей вине и с какими последстви- 
=ми: имеете ли машину, какую, сколько; 
«то еще в семье имеет “права” и т.д. Ан- 
«ету я заполнил, после чего узнал, что 
должен еще перевести на счет “Промав- 
толизинга” 250 тыс. рублей “за соверше- 
-ие таинства” и в течение 10 дней ожи- 
дать результатов проверки. Начало зна- 
>:мства с фирмой (еще ничего не сдела- 
-и. а деньги уже плати!) заставило при- 
задуматься и подробнее расспросить, 
нто да как будет дальше. 

Допустим, объяснили мне, все сооб- 
_емные вами сведения подтвердились и 

• а< клиент вы подходите компании. Тог- 
да предстоят действия более конкрет- 
-ые и затраты более весомые. 

Первый взнос - 50% стоимости авто- 
мобиля плюс 9% - обязательное страхо- 
вание по полному пакету рисков (угон, 
_ерб, несчастный случай, гражданская 
:~эетственность). Сначала вы можете 
заездить с сотрудником компании на 
— оянку автосалона на Варшавском шос- 
се и выбрать машину, на которую тут же 
выпишут справку-счет. “Промавтолизинг" 
-ска не имеет собственной стоянки и ис- 
-ользует площадки и машины некоторых 
московских автосалонов. После выбора 
машины пятидневное ее пребывание на 
~оянке оплачивает компания, потом - 

• -.*ент, но общий срок хранения ограни- 
-Зі 10 днями. 

За это время необходимо заключить: 
' Договор купли-продажи (приобрете- 
2. Договор о залоге и как приложе- 
-ие к нему - 3. Соглашение о неустойке, 
с Свидетельство о нотариально заве- 
зенной регистрации Договора о залоге. 


РЫНОК 


С декабря 1995 года в Москве и Московской области предлагаются услуги по при- 
обретению, страхованию и регистрации отечественных автомобилей всех марок 
на условиях рассрочки платежа. Занимается этим закрытое акционерное общест- 
во “Промавтолизинг". Мы решили познакомиться поближе с фирмой и ее дея- 
тельностью, ведь покупка машины в рассрочку - голубая мечта многих. 






ТЫЕ ХЛОПОТЫ? 


5. Договор страхования. Все расходы по 
регистрации документов, услуги нотариу- 
са оплачивает клиент, компания лишь по- 
могает ускорить оформление. Если для 
клиента основным становится Договор 
приобретения, то главная гарантия спо- 
койствия “Промавтолизинга” - договор о 
залоге. Предметом залога служит имуще- 
ство клиента, то есть приобретаемая ма- 
шина. Фактически до выплаты покупате- 
лем последнего взноса автомобиль име- 
ет двух владельцев: клиента, на чье имя 
оформлены все документы на машину, и 
“Промавтолизинг", которому клиент эту 
машину заложил по договору о залоге. 
Такое двойственное состояние собствен- 
ности заканчивается, как только вся сум- 
ма, причитающаяся с клиента, поступит 
на счет компании. Договор о залоге анну- 
лируется, и клиенту вручают вторые клю- 
чи от машины, ее техпаспорт - он стано- 
вится полновластным и единственным 
владельцем. Компания страхуется от не- 
добросовестности клиента еще и Согла- 
шением о неустойке: за каждый день про- 
срочки очередного платежа с клиента 
взимают пени - 0,5% стоимости авто. Ес- 
ли же он не платит, то через 10 дней До- 
говор о приобретении расторгается. За- 
держка в день-два обычно “утрясается” 
по телефону без каких-либо санкций... 

Как-то сразу мой приобретательский 
пыл поугас. Я прикинул, во сколько обхо- 
дится приобретение автомобиля в рас- 
срочку на условиях “Промавтолизинга”: 
на 25% дороже обычного при годовой и 
на 12% - при шестимесячной рассрочке! 
Именно такова стоимость кредита, пре- 
доставляемого компанией клиенту. 

Для выбранного мною ВАЗ-21043 
первый взнос составил бы 4070 долла- 
ров (50% стоимости плюс 9% страховка) 
- эквивалент этой суммы в рублях +1% 
нужно внести на счет компании через 
любое отделение Сбербанка. “Промавто- 
лизинг" оплачивает автосалону полную 
стоимость автомобиля и после получе- 


ния первого взноса клиента выдает ему 
справку-счет автосалона. Со дня, следу- 
ющего за указанной в счете датой, начи- 
нается отсчет 30 дней, по истечении ко- 
торых следует внести первый из 12 еже- 
месячных взносов - 432 доллара в моем 
случае. Нетрудно подсчитать, что годо- 
вая рассрочка обойдется в 9254 долла- 
ра: 4070+(432х12)=9254. К тому же все 
расходы по регистрации документов, их 
проверке, нотариальному заверению ло- 
жатся на меня. 

Стоимость “четверки” в московских 
автомагазинах колеблется в пределах 
6700 - 7000 долларов. Получая в тече- 
ние 7-10 дней автомобиль за “полцены” 
со страховкой, мне пришлось бы пере- 
платить в конечном итоге две тысячи 
долларов! 

Честно говоря, таких денег стало 
жалко. Да и рассрочка не настолько про- 
должительна, чтобы сумма “сверху" по- 
казалась более приемлемой. Скажем, ес- 
ли бы я мог выплачивать стоимость моей 
“четверки" три года - по 275 долларов в 
месяц, это было бы не так ощутимо. А 
если бы пять лет - по 154 доллара... 
Впрочем, не буду увлекаться сослага- 
тельным наклонением. То ли фирме не- 
выгодно то, что выгодно клиенту, то ли 
дело это новое и мы не привыкли, но по- 
ка не хочется кричать “ура” по поводу 
появления и у нас цивилизованной фор- 
мы продажи автомобилей. Показательно, 
что за год работы “Промавтолизинг" об- 
служил всего несколько десятков клиен- 
тов. Хотя радует то, что первые шаги 
уже сделаны. Может, в дальнейшем ин- 
тересы потребителей и фирм сблизятся? 

В общем, пока покупать в рассрочку 
вазовскую “четверку" мне не захотелось. 
Вот, подумалось, если бы грузовик так 
приобрести - он бы за год, может, и оку- 
пил расходы с лихвой. Но, увы, грузовы- 
ми автомобилями “Промавтолизинг" не 
торгует... 

Юрий БУГАЕВ 
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Шшмянкмвшвйом 


ПРАВО НА ЗАЩИТУ 


”ЛЕД НЕ ТРОГАТЬ, ГОСПОДА 



УГОНЩИКИ СПЯТ СПОКОЙНО - 
ОНИ ПОД ЗАЩИТОЙ ГАИ 

Трудно сказать, когда автомобильный 
гудок впервые нарушил патриархаль- 
ную тишину древнего Данилова. Одна- 
ко события в этом маленьком городке 
Ярославской области отразили тот 
правовой беспредел, перед которым 
стоит вся Россия. Среди бездорожья и 
разгильдяйства нет места законам и 
правам человека. 

"Пешеходов надо любить" 

Н икто не предполагал, что появление 
в 1 994 году на разбитых данилов- 
ских мостовых жителя солнечного 
Кавказа может иметь такие последствия. 
В карманах господина Муратова не было 
ключа от квартиры, где деньги лежат. Его 
капитал составляли искусно выполненные 
отмычки, предназначенные для сердец от- 
ветственных работников. Вскоре он мог 
претендовать на роль почетного жителя 
города, поскольку закрытых для него две- 
рей в Данилове не осталось. 

Дело в том, что Муратов решил внести 
свой вклад в автомобилизацию провинци- 
ального города. Любой желающий получил 
возможность в считанные дни приобрести 
новый автомобиль. Правда, то ли от врож- 
денной скромности, то ли от мало совмес- 
тимой с жизнью зарплаты даниловцы не 
выстраивались в очередь - потенциальных 
клиентов приходилось искать и уговари- 
вать. За полтора года активных действий 
их нашлось около двадцати человек. 

Что и говорить, Муратов старался ка- 
ждую покупку сделать праздником. Спер- 
ва он брал на себя хлопоты по продаже 
старой машины. Затем узнавал, какая 
именно модель, какой комплектации и 
цвета согреет душу клиента. Не позволяя 
покупателю беспокоиться, брал ксероко- 
пию его паспорта и через три дня подго- 
нял к воротам пахнущий заводом-изгото- 
вителем автомобиль с уже оформленной 
на владельца справкой-счетом. На этом 
комплекс услуг не заканчивался. 

Славному городу Данилову, в силу его 
незначительности для народного хозяйст- 
ва, страна отвела из госучреждений толь- 
ко суд и отдел милиции. Уважаемая ГАИ 
находится в 30 километрах от Данилова в 
райцентре Пречистое. Очевидно, из-за 
удаленности инспектора редко регистри- 
ровали даниловские автомобили с первого 
(и даже второго) захода. И здесь Мурато- 
ву удалось совершить чудо: пригнанные 
им машины регистрировали в считанные 
минуты. Сам на "процедуру прописки" не 
ходил - ждал в придорожном кафе "Пико- 
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На центральной площади: В. Афров. А. Павлов, 
В. Афанасьев, А. Афанасьев, С. Михаличев, 
В. Яковлев. 

вая дама”. Здесь же происходил и расчет. 
Да, да. Муратов никаких авансов не брал! 
Ну скажите, кому придут в голову подозри- 
тельные мысли? Тем более, что Муратов 
официально имел в Ярославле собствен- 
ную фирму по продаже машин с интерес- 
ным названием "Автовыемка”. От ее имени 
он и торговал автомобилями. 

Гроза разразилась внезапно, 9 июля 
прошлого года. Пречистенская ГАИ не- 
ожиданно вновь полюбила пешеходов. 
Однако без взаимности. Выглядело это 
так. Шестерых жителей Данилова, купив- 
ших автомобили месяц назад с помощью 
Муратова, по очереди вызывали в ГАИ. 
Без лишних слов каждому объявляли, что 
его машина ворованная, автомобиль вме- 
сте с ключами и документами отбирали, а 
взамен выдавали протокол задержания 
транспортного средства и акт "о выявлен- 
ных признаках подделки нумерации агре- 
гатов”. Причем посещения Г АИ не предва- 
рялись повестками, да и вообще какими- 
либо документами. Не утруждая себя фор- 
мальностями, служители правопорядка 
могли запросто в отсутствие хозяина за- 
валиться вечерком к нему домой, потре- 
бовать от жены свидетельство о регист- 
рации машины, ПТС и приказать: пусть 
муж поутру едет за 30 километров "сда- 
ваться”. Интересно, что только часть про- 
токолов и актов оформлена на бланках. 
Остальные - на обычной бумаге. Объеди- 
няют их только отсутствие причин задер- 
жания и подписи понятых - сотрудников 
ГАИ и случайных посетителей. Любовь к 


спешившимся жителям Данилова была 
настолько искренней, что на недоуменные 
вопросы они получали бесплатный совет: 
валите отсюда подобру-поздорову. 

"Паниковский не любил 
большого скопления честных 
людей в одном месте” 

Т ерять драгоценную собственность 
никто не хотел. Шестеро начали 
борьбу за свои права. Назовем от- 
важных: Сергей Михаличев, Алексей Пав- 
лов, Василий Яковлев, Алексей Афанась- 
ев, его брат Владимир и Виктор Афров. По 
их жалобе на противоправные действия 
ГАИ 19 июля в Даниловском суде состоя- 
лось первое заседание. Вообще 19 июля 
стало роковым днем: часть протоколов за- 
держания, актов, рапортов "об обнаруже- 
нии" почему-то помечена именно этим чис- 
лом. Словно на ГАИ нашло озарение. (Как 
мы увидим вскоре, одновременно осенило 
и московские отделы УВД, на территории 
которых были угнаны эти шесть машин.) 
Минимум год (!) регистрировали краденые 
автомобили и тут, на тебе, выявили. При- 
мечательны "пояснения" представителя 
ГАИ на суде. Оказывается, они давно по- 
дозревали, что Муратов гоняет "нечистые" 
машины. Да и восемь (!) его личных авто- 
мобилей не оставляли их равнодушными. 
Поэтому ГАИ оформляла машины в наде- 
жде поймать угонщиков ”на живца”. 

Суд признал действия ГАИ неправо- 
мерными. Автомобили задерживали на ос- 
новании ст. 245 КоАП, предусматриваю- 
щей административное право изымать 
собственность на время устранения недо- 
статков (машина не удовлетворяет требо- 





РИСЯЖНЫЕ ЗАСЕДАТЕЛИ!” 


ПДД, водитель пьян и т. д.). Но ав- 
тавс.гли-то забирали насовсем, что гру- 
Яс -гзушает защищенные Конституцией 
-ізг собственников. В своем решении 
о і запретил Г АИ распоряжаться машина- 
*«> менять место хранения ”до рассмот- 
зе-/= вопроса по существу”. Шестого ав- 
*а состоялись повторные слушания. 
в . ■••_іне говорить, что на второй суд 
~:едс'авители ГАИ пришли более подго- 
:;генными. За две недели они провери- 
-» з се машины ”на угон”, сообщили в Мо- 
:>е. отогнали машины в Ярославль, где 
- : - . чили от экспертов так называемые 
I -савки”. Тонкость в том, что экспертизу 
л-еет право назначить только московский 
--едозатель, ведущий дело о краже ма- 
_ ины. "Справка” - это как бы предвари- 
-е-ьный документ, который запрещено 

. общать к уголовному делу. 

Под грузом таких "доказательств” суд, 
-еѵ не менее, оставляет прошлое реше- 

- *е в силе. Поскольку на момент рассмот- 
:ч-ия дела "оснований, предусмотренных 
:з-.оном", для задержания двух машин у 
_і И не нашлось, суд обязывает вернуть 

- = последним владельцам. До рассмотре- 
-*я прав собственников в судебном по- 
садке! ГАИ пишет кассационную жалобу. 
~ем временем во все концы летят теле- 
-даммы от местных начальников. Напри- 
-*ео. начальнику ОВД "Коньково” Москвы: 

По определению Даниловского райнар- 
:-да... а/м должна быть возвращена доб- 
: зсовестному покупателю... В связи с 
:--/м прошу направить Вашего представи- 
-эля для решения... вопросов по имеюще- 
муся у Вас делу”. Обрадованные возмож- 
-эстью закрыть уголовные дела, возбуж- 
дч-ные по факту кражи машин, москов- 
:■ ие следователи спешно готовят поста- 
-дзления о выемке и направляют сыщи- 
• зв и первых владельцев в Ярославль. 
Ѵ'естное УВД без вопросов передает им 
машины. При этом как-то забываются и 
-дебования Генпрокуратуры хранить ма- 
_ины на охраняемой стоянке до призна- 
ка судом прав собственников, и то, что 
дэ сих пор не составлены протоколы ос- 
мотра транспортных средств. А ведь сле- 
дователь может "вынуть” машину (как ве- 
_ественное доказательство) только после 
заключения (а не "Справки”) эксперта. 
Кстати, одну машину разобрали, пока она 
стояла во дворе УВД. Что стесняться - 
ведь по 245-й статье ответственность за 
-ее никто не несет! 

Немало удивили и москвичи. Напри- 
чер, по одной машине, угнанной в Москве 
29 апреля 1996 года, пострадавшему было 
отказано в возбуждении уголовного дела. 
Тем не менее 6 мая она уже числится в 
компьютерной базе данных "Автопоиск”! 


После сообщения из Данилова 12 августа 
оперативно заводят дело, на следующий 
день появляется постановление о выемке 
(без подписи), пострадавшего жителя сто- 
лицы признают гражданским истцом, а 15 
августа на машину накладывают арест. 
Причем в последнем постановлении (на 
арест) следователь требует выдать маши- 
ну первому владельцу на сохранность (то 
есть в Москву) "до решения вопроса о про- 
изводстве трассологической экспертизы 
УУР УВД г. Ярославля”. Попробуй разбе- 
рись. Интересно, как прежний владелец 
будет ездить по Москве на машине, заре- 
гистрированной в Ярославской области? 

"В Рио-де-Жанейро краденые 
автомобили перекрашивают... из 
гуманных соображений: чтобы бывший 
владелец не расстраивался” 

П ытаясь разобраться в нагроможде- 
нии документов, мы совсем забыли 
о главном герое. С ним все в поряд- 
ке. Искать, а тем более привлекать его к 
ответственности (несмотря на просьбы 
пострадавших) никто не собирался. Мура- 
тов свободно разгуливает по Данилову, 
ездит на свои квартиры в Ярославль и Ко- 
строму, мило здороваясь со всеми встреч- 
ными сотрудниками ГАИ. Покоя лишились 
только жители Данилова. Город-то ма- 
ленький, все друг друга знают, и молние- 
носная операция ГАИ сплотила возмущен- 
ных даниловцев вокруг шестерых жалоб- 
щиков. Рассказы о том, как должностные 
лица, не скрывая своего желания затя- 
нуть дело, грубо "футболят” пострадав- 
ших, стали предметом семейных (застоль- 
ных) бесед. Тем более, что вопрос, кто бу- 
дет возмещать ущерб, оставался (и оста- 
ется до сих пор) без ответа. 

Справедливо рассудив, что ущерб 
должен возмещать тот, кто его причинил, 
даниловцы решили "брать” Муратова са- 
мостоятельно. Несколько ночей просиде- 
ли в засадах у домов, где располагались 
его квартиры. Наконец "вычислили” и за- 
держали. Спасибо даниловским оператив- 
никам и добрым жителям: первые отряди- 
ли двух вооруженных сыщиков, вторые 
предоставили свои машины. Кстати, те, 
кто задерживал Муратова, до сих пор по- 
трясены его выдержкой. Перед тем как на 
него надели наручники, он принял ванну 
и... сто граммов на дорожку. 

Однако вскоре Муратова из-под стра- 
жи неожиданно освобождают. Погуляв на 
свободе два дня, он (так же неожиданно) 
вновь оказывается за решеткой. Пока да- 
ниловцы пытались разгадать эти тайны, 
пришло сообщение, что при невыясненных 
обстоятельствах в ДТП погиб некто Оруд- 
жев - близкий товарищ и соратник Мура- 


това. Должностные лица облегченно 
вздохнули - отныне все беды можно ва- 
лить на погибшего. Действительно, в за- 
веденном на Муратова уголовном деле 
фигурирует лишь одна (напомню, из двад- 
цати!) угнанных машин, а ему вменяется 
"недоносительство”, то есть знал, что кра- 
деная, но не сказал. Разумеется, найти 
следы фирмы со ставшим зловещим на- 
званием "Автовыемка” не удалось - все 
сбежали по своим республикам. 

Ну а как дела с кассационной жало- 
бой? Отвечаем - хорошо. Судебная кол- 
легия Ярославского областного суда 19 
сентября рассмотрела отлично подготов- 
ленную жалобу. (Восхитительный образец 
юридической казуистики. Впрочем, чему 
удивляться - наш закон и масса подзакон- 
ных актов, "что дышло"...) Дело отправили 
обратно, на новое рассмотрение. В другом 
составе суда. 

Ну, вот и все. Проводить расследова- 
ние, допрашивать Муратова, задаваться 
элементарными вопросами, похоже, не хо- 
тят ни в Данилове, ни в Ярославле, ни в 
Москве. Пусть в двухсотстраничном деле 
спокойно лежат справки-счета (некоторые 
без подписи владельца) от тольяттинских и 
московских фирм, якобы продавших авто- 
мобили. Пусть спокойно спят сотрудники 
ГАИ, оформившие машины по поддельным 
документам. Кстати, даже на ксерокопии 
ПТС подчистки видны невооруженным гла- 
зом! Проверять, запрашивали ли они при 
поспешной регистрации машин базу дан- 
ных об угнанном транспорте, никто не бу- 
дет. Как, впрочем, и мучиться другими воп- 
росами. Например, почему по просьбе Му- 
ратова выдали на угнанную машину госно- 
мера и выписали взамен полусгоревшего 
(!) ПТС новый. Пусть безмятежно почивает 
на нарах и несостоявшийся почетный гра- 
жданин города Данилова. Из-за незначи- 
тельности предъявленных обвинений его, 
вероятно, скоро выпустят ”под подписку”. 
Будут ли потом объявлять всероссийский 
розыск? Кто знает, страна большая... 

Не приходится сомневаться, что оче- 
редная "Автовыемка” в очередном про- 
винциальном Данилове (с его, мягко гово- 
ря, безответственной ГАИ) преспокойно 
сбывает краденые машины... 

Не дремлется лишь нам - подавлен- 
ному большинству. Тем, у кого машины 
крадут, тем, кому продают, и тем, кто 
вскоре пополнит их число. Бодрствуйте, 
граждане, до сих пор не понимающие кто 
собственник, кто добросовестный покупа- 
тель, кто обязан возместить и по каким 
законам. Да и самих законов, четко регу- 
лирующих ваши права, еще нет. А пешехо- 
дов у нас любят - с ними меньше хлопот. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
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ОТВЕЧАЕТ ГАИ 



Консультации ГАИ пользовались неизменной популярностью у читателей. Но, 
увы, обезличенные ответы нередко игнорировались недобросовестными (или не- 
компетентными) сотрудниками ГАИ. Отныне им придется улучшать свои профес- 
сиональные знания и отказаться от обычной отговорки: "Нам журнал "За рулем” 
- не указчик”. 

В нынешнем году мы открываем рубрику "Отвечает ГАИ". Только, как говорится, 
на более высоком уровне: на ваши вопросы будет отвечать заместитель началь- 
ника Главного управления ГАИ, начальник Научно-исследовательского центра 
ГАИ МВД России, кандидат технических наук, академик Академии транспорта 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 


ГАИ Николаевского района Хаба- 
ровского края не допускает владель- 
цев автомобилей к прохождению тех- 
осмотра без справки, подтверждающей 
регулировку света фар на СТО. Не яв- 
ляется ли подобная "обязаловка” нару- 
шением Правил и действующего зако- 
нодательства? 

В соответствии с п. 6.2 Правил прове- 
дения государственного технического ос- 
мотра автомототранспортных средств и 
прицепов к ним в Российской Федерации, 
утвержденных постановлением Совета 
Министров - Правительства Российской 
Федерации 30 августа 1993 г. № 874, про- 
верка технического состояния транспорт- 
ных средств на станциях технического об- 
служивания (СТО) перед государствен- 
ным техническим осмотром проводится по 
желанию владельцев. На каждое транс- 
портное средство, прошедшее проверку и 
признанное исправным, СТО оформляет и 
выдает владельцу заключение (справку) о 
техническом состоянии (п. 6.3 Правил). 

Недавно мою машину ИЖ-271 5-011 
("каблук”) остановили сотрудники якут- 
ской ГАИ. После осмотра автомобиля 
инспектор оштрафовал меня на 18 ты- 
сяч рублей (плюс два балла во времен- 
ное разрешение) за то, что на кузове не 
продублирован госномер. В группе раз- 
бора мне объяснили, что на всех грузо- 
вых автомобилях должен быть дубли- 
рующий номер. Причем это требование 
распространяется на "газели”, "рафи- 
ки”, "уазики” и "каблуки”. Правы ли ра- 
ботники якутской ГАИ? У легковых и 
грузовых машин одинаковые, стандарт- 
ные госномера - зачем рисовать еще 
один? Ночью все равно их не видно! 

Автомобиль ИЖ-271 5-011 относится к 
категории грузовых автомобилей. В соот- 
ветствии с п. 2 Основных положений по 
допуску транспортных средств к эксплуа- 
тации и обязанности должностных лиц по 
обеспечению безопасности дорожного 
движения, утвержденных постановлением 
Совета Министров - Правительства Рос- 
сийской Федерации от 23 октября 1993 г. 
№ 1090, цифры и буквы регистрационных 
знаков грузовых автомобилей должны 
быть повторены на задней стенке кузова. 

Ответственность за данное нарушение 
предусмотрена ч. 4 ст. 115 КоАП РСФСР и 
влечет взыскание в виде предупреждения. 


Собираюсь поехать из Владимира 
на личном автомобиле к родственникам 
в Пермь. Поскольку домой планирую 
вернуться только в сентябре, можно ли 
мне пройти техосмотр в пермской Г АИ? 

Если зарегистрированное в ГАИ транс- 
портное средство вывозят за пределы тер- 
ритории субъекта Российской Федерации (в 
данном случае из Владимирской в Перм- 
скую область) на срок более двух месяцев, 
оно по просьбе владельца может быть вре- 
менно зарегистрировано по месту пребыва- 
ния с письменного согласия лиц, по адресу 
которых производится такая регистрация 
(п. 3.31 Правил регистрации автомото- 
транспортных средств и прицепов к ним в 
Государственной автомобильной инспек- 
ции, утвержденных приказом МВД России 
от 26 декабря 1994 г. № 430). В этом слу- 
чае, согласно п. 4.13 Правил проведения 
государственного технического осмотра 
автомототранспортных средств и прицепов 
к ним в Российской Федерации, утвержден- 
ных постановлением Совета Министров - 
Правительства Российской Федерации 30 
августа 1993 г. № 874, государственный 
технический осмотр транспортных средств, 
стоящих на временном учете, проводится 
по месту временного учета транспорта. 

Разрешено ли устанавливать до- 
полнительные фары на крыше автомо- 
биля и "кенгурятнике”? Если да, то 
сколько и какой мощности? 

Не допускается установка дополни- 
тельных фар на крыше транспортных 
средств и на защитных решетках. 

Пункт 1.4.2 ГОСТ 25478-91 "Авто- 
транспортные средства. Требования к 
техническому состоянию по условиям без- 
опасности движения" указывает на воз- 
можность установки фар-прожекторов 


только в том случае, если они предусмот- 
рены конструкцией. 

В соответствии с п. 3.1 приложения к 
Основным положениям по допуску транс- 
портных средств к эксплуатации и обязан- 
ности должностных лиц по обеспечению 
безопасности дорожного движения, за- 
прещается эксплуатация транспортных 
средств, у которых количество, тип, цвет, 
расположение и режим работы 
внешних световых приборов не со- 
ответствуют требованиям конст- 
рукции транспортного средства. 

При прохождении техосмот- 
ра ГАИ Орехово-Зуевского рай- 
она Московской области по ука- 
занию местной администрации 
требует квитанцию оплаты 
"за парковку транспортных 
средств”. Квитанция стоит 126 
тысяч рублей. Непонятно, за что 
нужно платить. Многие имеют га- 
ражи и платят земельный налог. 
Правомерно ли требование ГАИ? 
В соответствии с Правилами проведе- 
ния государственного технического осмо- 
тра автомототранспортных средств и при- 
цепов к ним, утвержденными постановле- 
нием Совета Министров - Правительства 
Российской Федерации 30 августа 1993 г. 
№ 874, при проведении государственного 
технического осмотра Госавтоинспекция 
проверяет у водителя наличие: 

- доверенности, заверенной в установ- 

ленном законодательством порядке, 
на право распоряжения транспорт- 
ным средством или свидетельство о 
праве общей собственности на транс- 
портное средство (в случае, если 
транспортное средство представляет 
на государственный технический ос- 
мотр доверенное лицо, действующее 
от имени владельца); 

- личного паспорта (военнослужащий 

предъявляет удостоверение личности 
и справку с места жительства); 

- водительского удостоверения с разре- 

шенными отметками в нем на право 
управления транспортным средством, 
предъявленным на государственный 
технический осмотр; 

- свидетельства о регистрации (техниче- 

ского паспорта, технического талона), 
паспорта транспортного средства; 

- медицинской справки установленной 

формы о годности к управлению 
транспортным средством; 

- квитанций (платежных поручений) об уп- 

лате налога с владельцев транспорт- 
ных средств и установленных дейст- 
вующим законодательством сборов в 
связи с проведением государственно- 
го технического осмотра. 

В этом перечне документов квитан- 
ция "за парковку транспортных средств” 
отсутствует. 


92 


ЗА РУЛЕМ 1/97 



I. 6 каком порядке должны проезжать 
перекресток водители? 

1 - мотоцикл: трамвай и автомобиль 

2 - трамвай; мотоцикл; автомобиль 

3 - трамвай и автомобиль; мотоцикл 


II. Соответствуют ли Правилам действия водителей? 

4 - соответствуют 

5 - только мотоциклиста 


III. Можно ли везти ребенка 3-10 лет на переднем сиденье а 
6 - в Правилах нет ограничений на этот счет 

І - разрешено, пристегнув ремнем безопасности, 
или на коленях взрослого пассажира 
- разрешено в специальном детском-еицѳ^ье 
- запрещено в любом случае ’ ’ ' , , 


IV. На чьей стороне преимущество в данной ситуации? 

10 - водителя автобуса 

11 - мотоциклиста 

12 - того, кто первым подойдет к сужению дороги 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 201 


. На каком примерно расстоянии 
-аходится водитель от начала 
: тасного участка дороги? 
13-50-100 метров 

14 - 150-300 метров 

15 - 300-400 метров 


іГдолжен уступить дорогу в такой ситуации? 

16 - велосипедист 

17 - водитель автомобиля 


VIII. Какой примерно путь пройдет автомо- 
биль за время обгона автобуса, если его 
скорость 80 км/ч, а автобуса - 60? 

20-100 метров 
1 21 - 200 метров 

22 - 300 метров 

23 - 400 метров 


Надо ли было для кратковременной остановки 
гъехать на обочину? 

1 8 - по усмотрению водителя 

19 - остановиться надо было на обочине , 


1 



1 


5 

У 
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ПРИ ВЪЕЗДЕ 
ВЫСАДИ ПАССАЖИРОВ 

Судя по читательской почте, уже никто 
-е сомневается, что рубрика “Стоп-ляп” жива 
.удет жить еще долго. Причем удивляет во- 
с -гелей не только Россия. Добро пожаловать 
5 равный город Киев. 

Пересечение улицы Полковника Потехи- 
-а и проспекта 40-летия Октября. Знак на фо- 
-;:чом столбе предписывает движение толь- 
: направо. А светофор... Честно говоря, кон- 
"■укцию, установленную на перекрестке, на- 
гнать светофором трудно. Судите сами: до- 
-олнительная секция, разрешающая поворот 
-слево (!), расположена на уровне желтого 
: "нала. В Правилах (пункт 6.1 российских 
«г.- пункт 8.7.2 украинских ПДД) сказано: 
Іветофоры... могут иметь... дополнительные 
сесции... на уровне зеленого круглого сигна- 

Самое интересное, что водитель, послу- 
шавшийся левой “стрелки", по правилам дол- 
• а- попасть в объятия ГАИ и быть нещадно 
: -"оафован за нарушение требований знака. 

Второй “ляп” проживает в Военном про- 
- :ле в том же Киеве. На улице, которая ни с 
а- ей другой дорогой не пересекается (есть 
■;-зко с одной стороны выезд из ворот дво- 
:і напротив друг друга установлены два 
-;-;а “Уступите дорогу". Загадка для пытли- 
эсго ума: кто кому должен уступить? Сомне- 
:ааяся. что кто-нибудь из водителей будет ее 


решать: привыкли к “дурному” расположению 
знаков. Очевидно, таким способом киевская 
ДАИ (аналог ГАИ) просто призывает водите- 
лей к “повышенному вниманию на данном уча- 
стке”. Интересно, как тогда оформляются 
здесь аварии? Обоюдной виной, отвечает 
наш читатель. 

Из бывшей житницы СССР перенесемся 
поближе к Уралу. На окраине города Глазо- 
ва (фото В. Герасимова, Пермь), на излюб- 
ленном месте для установки дорожных зна- 
ков висит... Даже не знаем, как прокоммен- 
тировать. Висит... предупреждение: за стол- 
бом, через 900 метров, в густом кустарнике 
спрятан проезд, но въезд в него запрещен! 
Ну и не надо, тем более рядом есть неплохое 
шоссе. 

И наконец, лидер “стопляповского” хит- 
парада - город Ижевск и новая фотография 
нашего постоянного автора Альберта Касимо- 
ва! (Достается столице Удмуртии от этого 
господина с фотоаппаратом. Если так дальше 
пойдет, то скоро Ижевск станет образцовым 
знако-дорожным городом.) Сегодня друг ГАИ 
и дорожников Альберт представляет новинку 
сезона: дорожный знак “Курить запрещено”. 
Оригинал-макет сработан умельцами со сто- 
янки, расположенной на улице Молодежная. 
Само название одноименной стоянки обязы- 
вает охранников бороться с никотином. А ес- 
ли приложить умелые руки... 

От редакции. К сожалению, мы смогли 
проиллюстрировать только два “ляпа”. Каче- 
ство снимков, присланных из Киева С. Када- 
севичем, не позволило их напечатать. Мы 
просим уважаемых авторов рубрики делать 
фотографии так, чтобы “ляп” на них был ви- 
ден крупным планом. Спасибо всем, кто бо- 
рется за чистоту в рядах дорожных знаков. 
Ждем новых писем. 



С ПОЧИНОМ!.. 



Нам не раз приходилось писать о скудости фантазии тех, кто дает имена нашим автомоби- 
лям. Зато во время командировки в Нижний Новгород наши корреспонденты столкнулись с “Ав- 
тозаводской" водкой! Как удалось выяснить, на самом ГАЗе цех по розливу непрофильной про- 
дукции не открывали (хотя собственный мясокомбинат, надо признать, имеют). Довольно жест- 
ко - в соответствии с правилами внутреннего распорядка - обходятся на автозаводе с теми, 
кто пытается отдать должное старинному русскому напитку прямо на рабочем месте. Органо- 
лептическая экспертиза, проведенная нашими сотрудниками, не позволила определить в “Ав- 
тозаводской” какой-то особой рецептуры, вроде настаивания на мелконарубленных покрышках 
или многократной прогонки через масляный фильтр. Но на проблемы с качеством некоторых 
основных изделий славного автозавода журналистам удалось взглянуть под другим углом - со- 
рокаградусным. 

А чтобы коллеги нижегородцев не ломали себе голову, предлагаем перспективный ассор- 
тимент: 

- “уазовская” горькая настойка “Бездорожье России”: 

- “елазовское” виски “Блейзер”; 

- “итальянский” вермут “Вазовский конвейер". 

... В общем, как говорят в таких случаях, “С почином!” 

Р. 5. Как оказалось, почин имел продолжение. Бутылки “Автозаводской” теперь закупори- 
вают фирменной пробкой с ярлыком, на котором повторен рисунок этикетки, а еще - внимание! 
- есть номер, дающий право участия в лотерее. Призы солидные, вплоть до... продукции ГАЗа. 
Оказывается, путь к собственному автомобилю может проходить и через горлышко бутылки!.. 
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БЕЗОПАСНОСТЬ 



В 12 регионах России в виде эксперимента начали 
проводить техосмотр на специально оборудованных 
станциях. Выдержат ли безжалостный контроль 
приборов наши автомобили, устаревшие физически и 
морально? 



"Уважаемая редакция, в нашем городе 
ГАИ совсем озверела. Требует от нас, про- 
стых автолюбителей, проходить ежегод- 
ный техосмотр на сервисной станции. А 
там проверяют все, вплоть до работы зам- 
ков ремней безопасности! И это с разреше- 
ния местной администрации, которая даже 
выпустила специальное постановление. За 
осмотр нужно заплатить 70 тысяч рублей. 
Откуда у -владельца латаного-перелатан- 
ного десятилетнего "Москвича” такие день- 
ги? Они просто хотят нас уничтожить!” 

Вот примерное содержание телефон- 
ного разговора с читателем из Омской об- 
ласти. Его мнение поддерживают и много- 
численные авторы писем в редакцию. 

Эмоции водителей понятны. Мы при- 
выкли к поверхностному осмотру машины. 
Никто и не вспоминает о существовании 
ГОСТов, "Положения о проведении контро- 
ля технического состояния автотранспорт- 
ных средств и прицепов в РФ”, Правил про- 
ведения ТО и т. д. Самое ужасное, что мы 
практически забыли о безопасности. 

Сегодня в стране около 29 миллионов 
автомобилей, из которых ежегодно 200 ты- 
сяч становятся участниками ДТП. Не буду 
называть шестизначные цифры погибших 
и раненых. Достаточно знать, что еже- 
дневно в автомобильных авариях гибнет 
около ста человек. Впечатляет? Теперь не 
менее удручающая цифра: 1 5% ДТП проис- 
ходит из-за технической неисправности ав- 
томобилей (а сколько еще аварий с форму- 
лировкой ”не справился с управлением”). 
По самым скромным подсчетам, 70% авто- 
мобилей не соответствуют требованиям 
безопасности. При этом мы жалуемся, что 
нечем дышать (ежегодно на голову россия- 
нина сваливается сто килограммов вред- 
ных выбросов), на "акустический диском- 
форт” - то есть шум, на грязь и прочее. 

Формально за исправностью' машин 
следит ГАИ. На практике автоинспекция 
свела эту работу к сверке номеров, визу- 
альному контролю световых приборов и 
люфта руля - покачиванием. Не стоит ду- 
мать, что инспекторы не озабочены безо- 
пасностью. Но нет у них нужной техники, 
помещений, специальной подготовки. 

Мы привыкли кивать на заграницу: 
там и машины получше, и порядка по- 
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больше. Если говорить о 
нормальном техническом 
состоянии автомобилей, 
там оно достигается благо- 
даря не только многочисленным сервис- 
ным станциям, но и системе независимо- 
го инструментального контроля. 

Три года назад по инициативе Госу- 
дарственного научно-исследовательского 
института автомобильного транспорта 
(НИИАТ) Минтранс, Госстандарта и ГАИ 
изучили опыт немецких организаций ТЮВ 
и "Декра”. По их образу и подобию было 
решено проводить ТО и у нас. Идею под- 
держала правительственная комиссия по 
обеспечению безопасности движения. 
Вместе с немцами год назад было создано 
акционерное общество ’Трансдекра”. Спе- 
циалисты НИИАТа, пройдя обучение в 
Германии, разработали отечественную си- 
стему инструментального контроля. Прин- 
цип ее прост: на базе сервисных станций 
организовать оснащенные современным 
оборудованием пункты ТО. Проводить ос- 
мотр станут эксперты, получившие серти- 
фикат специальной комиссии под руковод- 
ством ГАИ. Станции, разумеется, подчи- 
няться автоинспекции не будут. 

Теперь - о сути преобразований. Вла- 
делец машины должен раз в год, в любое 
удобное ему время, приехать на близлежа- 
щую станцию и пройти контроль. Умное 
оборудование проверит работу всех систем 
и агрегатов автомобиля и выдаст справку. 
Если неисправно что-то серьезное - до но- 
вых встреч после ремонта. Явившись на 
повторный осмотр, владелец оплатит 
только контроль ранее обнаруженных неис- 
правностей. Тарифы (расценки) устанавли- 
вает местная администрация. Например, 
инвалиды и почетные жители города не 
платят вовсе, а владельцы отечественных 
машин платят в два раза меньше, нежели 
хозяева новых иномарок. Если машина ис- 
правна - получи специальную наклейку на 
ветровое стекло. С ней в ГАИ, после свер- 
ки номеров и "прозвона на угон" без вопро- 
сов выдадут техталон. Система инструмен- 
тального контроля уже несколько месяцев 
действует в 12 регионах России (Омск, 
Пермь, Челябинск, Ярославль, Астрахань и 
др.). Кстати, российским городам и весям 


систему инструментального контроля никто 
не навязывал. Согласились на нее в виде 
эксперимента сами. 

В нынешнем году в Австрии состоится 
международное совещание по инструмен- 
тальному контролю автотранспорта. Бу- 
дет принят единый сертификат, который 
при пересечении границы станет своеоб- 
разной визой для машины. России поруче- 
но подготовить документальную часть со- 
вещания, а Германии - техническую. Мо- 
жет, это подсластит горькую пилюлю вве- 
дения жесткого (даже жестокого) ТО? По- 
ра, господа, пора. Во всем мире машину 
(новую или подержанную) не продадут и 
не застрахуют без разрешения станции 
инструментального контроля. Пора, ко- 
нечно, но... Как быть с ГАИ: ведь закон 
только ей разрешает проводить ТО? 
Сколько в области можно открыть стан- 
ций контроля - одну, две... Со всей облас- 
ти съезжаться? За чей счет? 

Теперь представьте, что вас (владель- 
ца "Жигулей”, "Волги” или "Москвича”) 
ждет объективный, но весьма требова- 
тельный техосмотр. Это ж сколько запча- 
стей нужно покупать! Это сколько ж денег 
нужно заплатить! Или без приличной зар- 
платы - про машину забудь? А ей десять 
лет, днище только что приварили... Да лад- 
но старые машины. Многие новые осмотр 
вряд ли пройдут. Скажут, автомобили, вы- 
пускаемые отечественными заводами, про- 
ходят сертификацию и получают "одобре- 
ние типа” после суровых испытаний. Толь- 
ко ведь на сертификацию завод представ- 
ляет отлично подготовленные машины, по 
сути, ручной сборки. В дальнейшем с кон- і 
вейера может сойти что угодно. 

Согласен, система независимого 
контроля нам нужна. Но думать и отве- 
чать за нее своим кошельком должен не I 
только владелец машины. В первую оче- 
редь, государство должно быть заинте- , 
ресовано в том, чтобы его граждане име- і 
ли возможность ездить безопасно. Акси- 
ома: сперва создай условия, а потом тре- 
буй и наказывай. 


МАШИНЫ? 

"ТРАНСДЕКРА” ПРОТИВ ВАЗА: 

ПОКА - НИЧЬЯ... 


Случай испытать на себе работу ’Декры”, проверить свои предположения и 
опасения представился скоро. Редакция приобрела четыре вазовских 
автомобиля: две "пятерки” и две "четверки”. Решили загнать их на линию 
сервисной станции, посмотреть, что скажут беспристрастные приборы - 
выдержат ли строгий экзамен наши машины? Пройдут ли "техосмотр” только- 
только сошедшие с конвейера, пробежавшие меньше сотни километров 
жигули”... Честно говоря, полной уверенности в этом не было. 



И вот - НИИ автомобильного транс- 
порта. Человек случайный никогда не до- 
гадается, что именно в этом типично ин- 
ститутском здании, въезд со двора, нахо- 
дится та самая, наделавшая шуму 'Транс- 
декра”. Ни рекламных щитов, ни указате- 
лей, ни даже заметной вывески. Лишь 
скромная табличка "Диагностика автомо- 
билей’’. Пока это - фирма, которая за 
1 50 000 рублей обследует машину любого 
желающего. Пока вопрос об обязатель- 
-ом техосмотре на линии инструменталь- 
-ого контроля не решен. Пока... 

Внутри станция ’Трансдекры” произ- 
водит гораздо лучшее впечатление, чем 
снаружи, - просторное помещение с ком- 
-гютеризованными стендами контроля 
сазвала-схождения, тормозов, амортиза- 
торов, световых приборов, состава вы- 
хлопных газов. Подъемник с подвижными 
•лощадками под передние колеса - для 
слределения углов их поворота, а также 
состояния подвески. 

Всего на линии три поста контроля. 
г =дом специально для владельцев - таб- 
■ѵцы с ГОСТами. Чтобы, так сказать, ”не 
стходя от кассы”, проверить, насколько 
■слученные показатели соответствуют 
• с*ановленным стандартам. 

Пост № 1 оставил нас спокойными. 
:десь визуальный осмотр внешнего вида 
автомобилей, а они у нас, естественно, с 
'■слочки - новенькие, еще не утратившие 
заводской запах. Поэтому, как за действи- 
: •' артиста-виртуоза, мы следили за мол- 
- гчосной работой специалиста "Трансде- 
‘Д= За считанные минуты он сумел про- 
весить: осветительные приборы, зеркала, 
ссзень СО, СН, стекла (обзорность, све- 
-:-ропускание), стеклоочистители и обог- 
:-н стекол, замки дверей, пробку горлови- 
-: бензобака, звуковой сигнал, регули- 
: :=ку сиденья, знак аварийной остановки, 
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Амортизаторы под контролем. 


тат: схождение очень велико. Вот это на- 
чало... Значит, эксплуатация автомобиля 
"открывается” с ускоренного износа шин и 
нелучшего поведения на дороге. У других 
автомобилей показатель схождения был в 
норме, зато нашлись иные "болячки”. У 
двух ВАЗ-2105 и одной ВАЗ-2104 оказался 
перетянут задний мост (ждите повышен- 
ного износа и расхода топлива!), вдобавок 
был выявлен некоторый люфт шарниров 
рулевой трапеции, еще не "смертельный”, 
но... Это обнаружилось на посту № 3, где 
эксперт "Трансдекры” поднимал "Жигули” 
на подъемнике, залезал под них и вруч- 
ную обследовал шаровые опоры, диффе- 
ренциал, подшипники ступиц колес. (Во 
время проверки на передние колеса дей- 
ствовала переменная боковая сила, соз- 
даваемая подвижной опорой.) Только од- 
на из четырех машин - ВАЗ-2104 - про- 
шла проверку без замечаний. 

Может, это "трансдекровцы” так не- 
объективны к нашим автомо- 
билям? Ведь здесь контроль 
проводят вручную - значит, 
могут допустить неточность 
или быть слишком пристраст- 
ными. Хотелось бы утешить- 
ся этим. Но ведь диагностика 
проводится не для того, что- 
бы потом за деньги устра- 
нить дефекты - на ’Трансде- 
кре” ремонтом не занимают- 
ся. Так что приписывать лиш- 
ние неполадки или ошибать- 
ся нет никакого резона. 


огнетушитель, аптечку, противооткатные 
упоры и еще что-то, за чем мы не успели 
уследить. 

Из первого испытания наши машины 
вышли с честью: все - в порядке, все - на 
месте. Гораздо больше беспокоили нас 
следующие посты контроля - хотя, кажет- 
ся, что беспокоиться за абсолютно новые 
автомобили? 

Пост № 2. На стенд контроля схожде- 
ния пошла первая из наших "пятерок". 
Компьютер беспристрастно выдал резуль- 


Тем более, кроме этих, могущих вы- 
звать сомнения заключений, были и дру- 
гие, бесспорные. Скажем, тормоза прове- 
ряла автоматика. Машина на стенде "раз- 
гонялась” до 40 км/ч, компьютер командо- 
вал "Нажмите на тормоз!" - эксперт давил 
педаль, что называется, в пол. Электро- 
ника же дотошно сообщала, какое требу- 
ется усилие приложить для полной оста- 
новки, велика ли разность тормозных сил 
на правом и левом колесах (если она 
большая, при торможении машину на до- 


"Ручной” контроль специалиста по бы- 
строте мало уступает компьютерному. 









роге уводит в сторону). Равномерно ли 
распределены усилия по поверхности дис- 
ка, какова величина замедления. 

Так вот, и здесь все наши автомобили 
по многим показателям едва укладыва- 
лись в ГОСТ. А что касается замедления 
и схождения, даже вышли за рамки уста- 
новленных стандартов. 

Оставалась последняя надежда, что 
это просто слишком придирчивая про- 
верка с чересчур строгими критериями. 
Тогда мы решили подвергнуть испытани- 
ям редакционный "Фольксваген-Пассат”. 
Нет-нет, не надо торопиться с ироничны- 
ми комментариями: "Пассат” у нас заслу- 
женный - почтенного семилетнего воз- 
раста, с пробегом 200 тысяч километров. 
Поэтому "Трансдекре" мы не подыгрыва- 
ли, скорее, хотели реабилитировать ВА- 
Зы, сравнивая их с очень подержанной 
иномаркой. 

Старенький, но еще бодрый "Фольк- 
сваген" двигался по "декровской” линии 
и все больше убеждал нас в своей доб- 
ротности. Схождение, максимальная раз- 
ность тормозных сил, замедление - все в 
норме. Единственное замечание: немно- 
го великовата разность тормозных сил 
при пользовании "ручником". Вот вам и 
"старичок"... 

Итог визита на "Трансдекру" оказал- 
ся малоутешительным для нас и для всех 
владельцев "Жигулей”. Даже совсем но- 
вые, они не удовлетворяют не только до- 
вольно жестким требованиям "Декры”, 
но даже родному российскому ГОСТу. 
Так что же будет, если такому контролю 
подвергнуть все наши автомобили? Или, 
формулируя иначе, что же за автомоби- 
ли выпускает отечественная промыш- 
ленность? 

Ведь "Декра" не капризничает, а 
предъявляет вполне оправданные требо- 
вания, прежде всего, к безопасности ма- 
шин - по большому счету, заботится о на- 
шей с вами жизни. Увы, в нынешних усло- 


виях эта забота может обернуться тем, 
что большинство наших сограждан лишат- 
ся автомобилей! 

Стоп. Успокоимся и разберемся. Ди- 
агноз, поставленный "Трансдекрой”, нам 
"не понравился”. Но стоит ли так преуве- 
личивать грядущие проблемы - вплоть до 
утраты любимой машины? 

Диагностика - диагностикой, а техос- 
мотр - сам по себе, - сообщили нам спе- 
циалисты ’Трансдекры". Да, "Свидетель- 
ство о соответствии технического состоя- 
ния требованиям безопасности” фирма 
нашим трем машинам не дала. Но при 
этом воображаемый техосмотр они про- 
шли! В этом еще один парадокс нашей 
жизни. Автомобиль может вопиюще не со- 
ответствовать ГОСТу (а следовательно, 
требованиям безопасности), но факт сей 
для ГАИ ничего не значит. Главное, чтобы 
машина удовлетворяла требованиям ТО, 
в поле зрения которых далеко не все по- 
казатели. 

Для визита в ГАИ гораздо важнее не 
забыть аптечку, огнетушитель и знак ава- 
рийной остановки, чем отрегулировать 
развал-схождение или действительно хо- 
рошо тормозить. А потому можно не вол- 
новаться (если ваша безопасность вас не 
беспокоит): и наши "подопытные” ВАЗы, и 
гораздо более старые, в нелучшем состо- 
янии, машины, несмотря ни на какие ли- 
нии инструментального контроля, завет- 
ную карточку ТО получить смогут. До тех 
пор, пока не пересмотрены будут сами 
принципы техосмотра. А до этого еще 
жить да жить. 

Так что в нечаянно спровоцирован- 
ном нами противостоянии "Трансдекра" - 
ВАЗ" победили автомобили родного Волж- 
ского автозавода. 

А вот победили или проиграли вла- 
дельцы "Жигулей" - вопрос... 

Елена ВАРШАВСКАЯ, 
Дмитрий ЖЕРНОВ 


Ошибается тот, кто думает, будто 
пригнав из-за границы автомобиль и 
растаможив его, избавился от всех 
проблем. Сделано лишь полдела, 
впереди - постановка на учет и 
регистрация машины в ГАИ. А это не 
так просто... II 



Для того, чтобы узнать "кухню” изнут- 
ри, я решился на эксперимент: взяв "на- 
прокат" у друга только что пригнанный из 
Германии и растаможенный "Мерседес- 
300”, отправился с доверенностью ста- 
вить его на учет. Поясним, что регистри- 
ровать иномарки, купленные за границей, 
до недавних пор обязывали в РЭО - реги- 
страционно-экзаменационных отделах, ко- 
торые есть почти в каждом городе (о но- 
вовведениях сообщим в конце рассказа). 
Там же обычно находится ОТОР - отдел 
технического осмотра и регистрации, где 
госавтоинспектор и криминалист проверя- 
ют техническое состояние автомобиля. 

Итак, я у цели. Впереди - вереница 
машин. Пристраиваюсь в хвост: похоже, 
стоять в очереди придется не один день. 

"Помощь не требуется? - стучит кто- 
то по стеклу. - А то вон братва неподале- 
ку стоит, пособят". Сговорились: за 500 
долларов "братки" пообещали поставить 
машину на учет к обеду, "без лишних там 
проверок и тщательного осмотра”. Как ис- 
тинные джентльмены, пояснили: расчет - 
только после получения номерных знаков 
и техпаспорта, но поставили жесткое ус- 
ловие - держать рот на замке и выпол- 
нять все, что скажут. Тут же один из них 
нацарапал на клочке бумаги записку: "Се- 
мен Иванович послал” и отправил меня к 
окошку, где сдают документы на регистра- 
цию. Старлей пароль понял, на документы 
почти не взглянул и написал новую запис- 
ку, на этот раз в ОТОР: "Саша, прими!”. 

Саша принял быстро и без очереди. 
Для вида покопался под капотом, крикнул 
напарнику: "Распишись!”. Теперь предсто- 
яло оплатить две квитанции в Сбербанке 
- налог на владение транспортным сред- 
ством и сбор за регистрацию - всего око- 
ло 300 тысяч рублей. Сумма в расчет с 
"братвой" не входила, потому пришлось 
раскошелиться. А через пять минут мою 
фамилию уже выкрикнула сотрудница 
РЭО и предложила забрать номера, тех- 
талон и техпаспорт... 

Спустя два месяца я вновь наведался в 
тот же МРЭО-6. На этот раз к руководству. 
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ЭКСПЕРИМЕНТ ЗР 


Ставим на учет иномарку 



Да что вы, какие очереди? Их дав- 
м-давно нет. О каких вымогателях 
: т -ь? Ну, были тут однажды двое, так мы 
задержали и сдали в милицию, - горя- 
убеждал меня начальник МРЭО-6 пол- 
: зник Валерий Малиниченко. - Подозри- 
-ельные ребята на площадке техосмотра 
-:лкутся? Так это торговцы сосисками из 
:*ижайшего киоска”. Впрочем, минутой 
:зже начальник признался, что очереди 
= :е же бывают - в отдел техосмотра, и 
:.ъяснил: это связано с тем, что машину 
: сматривают два специалиста - госавто- 
.'-спектор и криминалист из Главного уп- 
газления внутренних дел, время работы 
• :торого строго регламентировано. По- 
-ему бы не взять в штат РЭО собствен- 
-ого специалиста? С такой просьбой Ма- 
гиниченко, по его словам, не раз обра- 
щался в главк, но получал отказ. 

Кому верить - начальнику или собст- 
венному опыту? Для ответа пришлось 
еновь потолкаться в очереди, на сей раз 
:ез машины. Вот что показали наблюде- 
-ия, делюсь с читателями. 

Желающих поставить иномарку на 
.чет заметно поубавилось. В очереди пе- 
оед РЭО - не больше 25-30 автомобилей, 
“ому есть причины: во-первых, везти ма- 
шину из-за границы стало дорогим удо- 
вольствием - возросли таможенные по- 
шлины, а, во-вторых, часть машин переко- 
чевала к районным отделам ГАИ, которым 
теперь тоже разрешено регистрировать 
автомобили. Наверное, и "братва" разъе- 
халась по районам, оставшись здесь без 
клиентов. К тому же, как выяснилось, 
часть машин из очереди прибыла к РЭО 
не в первый раз, а на повторный техос- 
мотр, пройти который не так-то легко. 

Водителю, приехавшему ставить на 
учет машину, надо иметь при себе пас- 
порт или военный билет (годится и загра- 
ничный паспорт, но лишь в паре со справ- 
кой о прописке из паспортного стола), 
удостоверение таможни, счет-справку о 
купле автомобиля, временный техталон, 
деньги для уплаты налога на владение 
транспортным средством и сбора за реги- 


страцию. Ну и, конечно, нужно доставить 
к РЭО сам автомобиль. 

Необходимую информацию можно по- 
лучить тут же - в холле висят все образцы 
документов - или по телефону, дежурный 
обязан подробно ответить на все вопросы 
владельца. Кстати, проверил и это: позво- 
нил и мне довольно любезно ответили. Ког- 
да документы собраны и проверены дежур- 
ным РЭО. он выдает бланк заявления с 
обычными анкетными вопросами (фамилия, 
имя, отчество, место и дата рождения, про- 
писка). Еще в нем надо указать сведения об 
автомобиле - марку, модель, год выпуска, 
номер двигателя и его мощность, номера 
кузова, шасси, цвет. Все, что будет написа- 
но в заявлении, тщательно проверяется в 
компьютерной базе данных, так что хитрить 
или "ошибаться” не стоит. Если все в поряд- 
ке, можно идти в ближайшее отделение 
Сбербанка уплачивать налог, который зави- 
сит от мощности двигателя машины, и сбор 
за регистрацию - около 1 00 тысяч рублей. 

Далее следует неприятнейшая для 
многих процедура - техосмотр. В первую 
очередь инспектора и криминалиста инте- 
ресуют двигатель и кузов - не пе- 
ребиты ли номера, не принад- 
лежали ли агрегаты ранее дру- 
гому автомобилю? Затем, как 
обычно, проверяют техниче- 
ское состояние машины. 

Полбеды, если нет огнету- 
шителя или аптечки - их мож- 
но одолжить у тех, чья очередь 
на техосмотр еще не подошла. 

Хуже, если прибор обнаружит 
повышенное содержание окиси 
углерода или не в порядке тор- 
моза. Впрочем, здесь к иномар- 
ке те же требования, что и к 
отечественным машинам, толь- 
ко цены на устранение "по- 
грешностей” разные. Если все 
в порядке, инспектор подписы- 
вает акт техосмотра - диагностиче- 
скую карту. На ее основании присваива- 
ются номера и выдается ПТС - паспорт 
транспортно средства. 


Техосмотр - процедура рутинная. Ку- 
да серьезнее другая опасность, которая 
подстерегает тех владельцев иномарок, 
кто растаможил машины в фирмах-посред- 
никах. Там частенько жульничают, подсо- 
вывая клиентам липовые документы, а 
"госпошлину” кладут в собственный кар- 
ман. Мошенничество, как правило, вскры- 
вается в РЭО, когда вместе с личными до- 
кументами владельца проверяют тамо- 
женное удостоверение. Если у хозяина на 
руках документ из таможни, а там о нем ни 
сном, ни духом - налицо обман. Мало того, 
что машину не зарегистрируют - ее могут 
конфисковать до выяснения обстоя- 
тельств, и владелец рискует ее лишиться. 

Вряд ли позавидуешь тем, кто в наде- 
жде сэкономить на таможенных сборах 
купил машину в ближнем зарубежье, на- 
пример в Белоруссии. Регистрация такого 
автомобиля может затянуться на месяцы, 
потому что сотрудники РЭО о каждой ма- 
шине делают запрос в зарубежное госу- 
дарство и ждут ответа, порой по полгода. 
Причина задержки, по словам начальника 
МРЭО-6. прозаична - Белорусская ГАИ 
испытывает острый недостаток кадров и 
запросы там лежат, что называется, до 
морковкина заговенья. 

Итак, личный опыт показал, что зареги- 
стрировать иномарку сегодня гораздо лег- 
че, чем, к примеру, полгода назад. Правда, 
при этом лучше, если вы купили ее в даль- 
нем зарубежье, а не в ближнем; растаможи- 
ли сами, а не усилиями "фирмы”; не забыли 
удалить тонированную пленку с окон и по- 
ложить в салон аптечку. Да, самое главное: 
не надо ехать в РЭО, эти отделы повсеме- 
стно упраздняются. Обратитесь в районный 
отдел ГАИ, где требования к владельцам 
такие же. А уж будут там очереди или нет, 
поживем -увидим. И расскажем. 

Магомед ДЖАНДИГОВ 







Следуя веяниям времени, мы решили открыть в журнале но- 
вую рубрику - “Наш человек в Интернете Адресована она не 
только тем, для кого компьютер стал и рабочим инструмен- 
том, и средством общения. Мы надеемся, что мнения участни- 
ков интернетовских конференции по самым разным поводам 
окажутся интересны широкой "неэлектронной” аудитории, а 
кому-то еще и пользу принесут. 


Когда-то на моей автостоянке по ве- 
черам, даже зимой, собирались в кружок 
бывалые - и пошло-поехало! Этакая сти- 
хийная дискуссия за круглым столом, 
только вместо стола капот, а на капоте - 
известно что, дай Бог не последняя... 
Нынче это дело заглохло. В ликвидацию 
“закапотного” обмена опытом внесли 
вклад и непримиримые жены, и возрас- 
тные болезни наших мужиков, успевших 
стать дедами-радикулитчиками. 

А что же нынешнее племя? Почему не 
подхватывает славную традицию? Я пове- 
сил бы на него ярлык “Богатыри - не вы!", 
если бы случайно не прозрел. 

Началось с того, что друг уехал в 
дальние края, оставив мне в пользование 
компьютер. Письма к нему идут со скоро- 
стью колумбовых каравелл, а потому я ре- 
шил пользоваться электронной почтой. 
Оказалось, что для этого достаточно стать 
абонентом одного из узлов связи Всемир- 
ной компьютерной сети “Интернет” и ку- 
пить небольшое электронное устройство - 
модем (“модулятор-демодулятор"), высту- 
пающее своего рода переводчиком между 
компьютером и телефонной линией. 

Вскоре я узнал, что узел связи предо- 
ставляет и другую услугу: все желающие 
могут участвовать в тематических теле- 
конференциях. Из широчайшего перечня 
тем - от “Обсуждения Магии” до “Все о 
бухгалтерском учете" - я выбрал то, что 
мне ближе: “Ѵ/Рееіэ" (“Колеса"). 

Для “интернетовских чайников", к ко- 
торым я себя до сих пор отношу, попро- 
бую объяснить принципиальную разницу 
между телеконференцией и электронной 
почтой. Почта, хоть она трижды электрон- 
ная, почта и есть: ваше послание попада- 
ет к конкретному адресату. Телеконфе- 
ренция же - это некое подобие газеты 
для свободного обмена мнениями на за- 
данную тему. Можешь писать туда сам 
или ограничиться ролью читателя. В лю- 
бом случае сервер (компьютер узла свя- 
зи) будет регулярно предлагать тебе все 
свежие статьи, поступающие от участни- 
ков конференции. 

Итак, подписавшись на “Колеса", я 
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убедился, что ее участников (а это авто- 
мобилисты нашей страны - в основном мо- 
лодые люди) интересует не только “фор- 
мула 1”. Старая традиция делиться води- 
тельским опытом и спорить живет в Ин- 
тернете, но уже без замызганного капота 
и того, что на нем стояло. Нет и “ненорма- 
тивной лексики”, столь характерной для 
русской мужской речи. Атмосферу шофер- 
ского братства создают здесь не матюки, 
а безобидные жаргонные термины. Напри- 
мер, конференцию принято называть “кон- 
фа” (с ударением на последнем слоге). Ча- 
сто употребляется роскошный термин 
ІМНО - из первых букв словосочетания “Іп 
ту ЬитЫе оріпіоп”, что в переводе означа- 
ет: “По моему скромному мнению ”... 

В конфе “Колеса” (а она далеко не 
единственная!) бывалые водители вкупе с 
новичками постоянно обсуждают что-то 
интересное и актуальное. Подумалось: а 
не стать ли мне для вас, дорогие читатели 
ЗР, своим человеком в Интернете? Со 
временем доступ во Всемирную компью- 
терную сеть станет таким же обыденным, 
как выход в эфир посредством радиопри- 
емника, но до этого надо дожить, а пока 
можете рассчитывать на мое скромное 
посредничество. ІМНО, в параллельную и 
незримую автомобильную жизнь стоит за- 
глянуть хотя бы чужими глазами. 

Для справки: в Интернете для выра- 
жения эмоций пользуются специальными 
значками. Например, символ :-) означает 
улыбку (присмотритесь к нему: это ведь 
улыбающаяся рожица, повернутая на 90 
градусов). А значок :-( передает, наобо- 
рот, огорчение или печаль: углы рта опу- 
щены вниз... 

Первая телеконференция, выступ- 
ления в которой мы предлагаем чита- 
телям, живо обсуждала тему: 

шил - до шши дол гш 

- А подскажите, опытные люди, какую 
резину лучше на зиму ставить, - написал 
в конференцию Максим К. - Мне сильно 
советовали ярославскую зимнюю всесе- 


зонку. Я понимаю, что импортная шипо- 
ванная лучше, но финансами не богат :-( 

Первым ответил Сергей Б. из Челя- 
бинска: 

- Буржуины очень любят Гиславед 
Норд Фрост II (Оізіаѵесі №гб Ргозі II). У нас 
(то есть в Челябинске) такую шипованную 
13-дюймовую на “Жигули” можно купить 
по 580 тыс. за штуку. Я лично прошлую 
зиму ездил с Бл-85 на передних колесах и 
шипованной “снежинкой” на задних. Мое 
ІМНО таково: в городе не так уж и важно, 
какая именно резина (все равно рыхлого 
снега почти нет - в основном, укатанный 
снег и лед), лишь бы на ведущих колесах 
шипы были. С места трогаться они сильно 
помогают, а при торможении слышно, ко- 
гда колеса блокируются: шипами скрести 
начинает - сразу понятно, что тормоз от- 
пускать надо. 

Вторым откликнулся Дмитрий К.: 

- В Москве ситуация такая, что шипо- 
ванная резина практически не помогает, 
так как на дороге почти всегда каша. Ши- 
пы по мокрому асфальту едут еще хуже, 
чем летняя резина по льду. По моему опы- 
ту и советам бывалых водил лучше для 
Москвы зимой - “Нокия" (ІЧокіа) М+3. Дер- 
жит достаточно хорошо и ходит долго. И 
цена сносная - 360-380 тыс. 

А затем - молчок! Никто больше не 
спешит просвещать Максима. И тогда он 
направил в конфу очередное послание: 

- А что, зимой только мы втроем ез- 
дим? Больше никто и никогда? Подели- 
тесь впечатлениями от зимней езды по го- 
роду! Я ж не колеса у вас прошу :-), а со- 
вета! 

После этого крика души конфа “заве- 
лась”. 

Леонид: 

- Что тут скажешь :-) Я две прошлые 
зимы отъездил вообще на летней МИ-16. 
Хоть она и называется всесезонной - вра- 
ки. Впечатления довольно тягостные, но 
так тоже можно. Все зависит от стиля во- 
ждения. На эту зиму заготовил себе “Но- 
кию” с так называемыми плавающими ши- 
пами - это когда шип может утапливаться 
в резину. Она и на льду цепляется, и на 




I -«—ом асфальте более-менее держится. 
I - и рисунок “антидождь” оправдывает 
Г на снежной жижице. В общем, кто 
I а^ѵой на них ездил, очень хвалили. Вот 
I — -»ко дороговато. Но жизнь дороже :-) 
Некто под псевдонимом ѴезаиІ: 

- Могу сказать, что, перейдя в про- 
стом сезоне на зимнюю резину, езду зи- 

на обычных шинах стал считать фор- 
т-ным самоубийством. Хорошей зимней 
сезиной считаю “Нокию”, исходя из ба- 
льного соображения, что зимы у них 
с .'ннов) такие же примерно, как у нас в 
- «'~ере, а значит, они знают, что делают... 
Іругой вопрос: так ли уж необходима ши- 
—занная? Я езжу на зимней резине без 
_-'лов. Сплошной ледовый наст, на кото- 
:;ѵ шипы незаменимы, в городе встреча- 
— ся нечасто, а в ситуации, когда то снег, 
*:• сухой асфальт, без шипов, пожалуй, 
— /вычнее. 

Александр, дважды автовладелец: 

- Я на “восьмерку” ставлю что-то тра- 
*~ороподобное отечественное. Хорошо по 
снегу - вывезет из любого сугроба, если 
-е сел брюхом. Но плохо на голом ас- 
гальте и посредственно на льду. Кроме 


того, тяжелая резина разбивает ходовую, 
имейте и это в виду. А на переднепривод- 
ном “Форде-Темпо” у меня стоит обычная 
летняя “Нокия”. Так что на нем стараюсь 
ездить осторожно - ну, а АБС выручает. 

Обсуждалось и то, на какие колеса 
ставить шипованную резину. Сергей Б. 
считает: только на ведущую пару (лучше, 
если она задняя, меньше вероятность за- 
носа при торможении). Леонид с ним не 
согласен: “На мой взгляд, это более-ме- 
нее годится только для переднепривод- 
ных машин. На заднеприводной при этом 
рискуешь не суметь повернуть на льду”. 
Александр же, ссылаясь на разговор со 
специалистом из НИИ шинной промыш- 
ленности, придерживается третьей точки 
зрения: “На переднеприводных обязатель- 
но ставить на все колеса одинаковую ре- 
зину, причем износ шин одной оси тоже 
должен быть одинаков"... 

Репортаж из конфы “Колеса” 
вел Леонид САПОЖНИКОВ :-) 



Поиск истины: мол, Икс прав, а Игрек нет - выходит за рамки Интернета, Но затронутая тема жиз- 
-энно важна и потому предоставим слово редактору отдела эксплуатации Антону ЧУЙКИНУ. 

Решив прокомментировать эту читательскую конференцию, я боялся поступить, как герой известного 
а-екдота, который “справедливо” рассудил спорщиков: “Прав - ты... Но и ты - прав!” Вышло не так: с чем-то, 
-■сказанным на конфе, согласиться не могу: под другим, напротив, подпишусь. 

Конечно, спорить со специалистом НИИШПа не приходится. Я тоже с ним (или его коллегой) беседовал и 
•знал несколько страшноватых историй об авариях, вероятными причинами коих были именно шины с разными 
щепными свойствами на передней и задней осях автомобиля. Хотя формально даже Правила дорожного дви- 
жения не запрещают использование неодинаковых шин (пункт 5.5 Перечня неисправностей и условий, при ко- 
торых запрещается эксплуатация транспортных средств). Но все же ради собственной безопасности давайте 
суководствоваться таким ограничением: на всех четырех колесах должны быть четыре одинаковые (и по кон- 
струкции, и по рисунку протектора, и по марке) шины. В противном случае не стоит увлекаться, особенно без 
привычки, высокой скоростью и эффектными маневрами. И, конечно, эти шины должны соответствовать сезо- 
ну. Лучше всего зимой ездить на шинах с маркировкой “М+3" (грязь и снег), еще их называют зимними. Менее 
.зеренно вы будете себя чувствовать на всесезонных (надпись аІІ зеавопз или “всепогодные” значки на бокови- 
не). Многие, правда, сочтут весь треп на конфе бессмысленным, потому что давно ездят круглый год на дорож- 
ных шинах типа Бл-85 или МИ-16. Но очень аккуратно, “шепотом”. А вообще я что-то не встречал людей, жале- 
ющих о покупке зимних или всесезонных шин. 

Шиповать или нет - вопрос сложный. Я склоняюсь, пожалуй, к неошипованным шинам, как к более уни- 
версальным. Ведь шип эффективно работает на льду или гладком укатанном снегу, а на асфальте вообще вре- 
ден. Так что решайте, нужны вам шипы или нет, сообразуясь с теми условиями, в которых придется ездить. 

И последнее - об отечественных и импортных шинах. С большим сожалением вынужден констатировать 
лучшие потребительские свойства зарубежных колес. Да, они подороже, но в силу высокого качества изготов- 
ления служат обычно дольше, шумят меньше, а в русском снегу чувствуют себя, во всяком случае, не хуже на- 
ших. Предпочтение конкретной марке отдать не могу. 

В заключение напомню, что зимним (и не только) шинам была посвящена большая статья в ноябрьском 
(11-м) номере “За рулем” за 1 995 год. 



“МИР ГРУЗОВИКОВ-97 


Вышла в свет вторая, переработан- 
ная и дополненная редакция каталога 
“Мир грузовиков-97”. Это - единственное 
издание в Российской Федерации, где 
сконцентрирована информация о грузо- 
вых автотранспортных средствах, выпус- 
каемых ведущими автомобильными ком- 
паниями мира. Здесь вы найдете много 
интересного о многоликом мире грузовых 
автомобилей, от легкового фургона до 
тяжелого многоосного самосвала: осо- 
бенности конструкций машин разных 
классов, производственные программы 
фирм-изготовителей грузовиков, основ- 
ные технические характеристики машин. 

Новый каталог дополнен главами о 
двигателях современных грузовиков и о 
прицепном составе, а также материала- 
ми обо всех новинках, которые появи- 
лись в мире за время подготовки к печа- 
ти второго издания. Например, обнови- 
лись программы таких фирм, как “Пежо- 
Ситроен”, “Мерседес-Бенц”, “Скания”, 
“Сису” и др. Исчезли и воскресли под 
другими марками “Уайт-Джи-Эм-Си” и 
ЛИАЗ. Словом, мир грузовиков живет и 
меняется на глазах. 

Особенность каталога - охват почти 
всех сколько-нибудь известных грузовых 
фирм мира, в том числе и тех, с которы- 
ми незнакомы в нашей стране. А всего в 
каталоге - 42 фирмы (марки), включая 
пять российских. Описано свыше 1200 
базовых моделей грузовиков. 

Для приобретения каталога оптом 
и в розницу обращайтесь по тел.: 
207-19-41, 207-23-82, 267-64-93. 
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К началу 1997 года парк издательства ”3а рулем” насчитывал 34 
автомобиля, включая предоставленные заводами для 
редакционных испытаний. Есть откуда узнать, как ведут себя 
машины популярных марок, чем "болеют”. 

А для сбора и анализа этих сведений недавно создан лабораторно- 
технический центр — ЛТЦ ЗР. Там не только контролируют состояние 
машин, проводят диагностику, но и устраняют большинство 
дефектов, возникающих в эксплуатации. Накопленный материал 
стал основой первого обзора, который подготовил заведующий 
отделом испытаний Эдуард КОНОП. 

В дальнейшем сотрудники ЛТЦ будут готовить их регулярно. 


хозяйство 


Преобладают в парке вазовские мо- 
дели, включая последнюю - ВАЗ-2110. 
Есть и недавно купленная "Волга” Г АЗ- 
31029, "Москвич-21412”, ИЖ-21251 "Ком- 
би”, УАЗ-31514. Две иномарки - ”КИА-Кэ- 
питал”, "кореец” с пробегом 35 тысяч ки- 
лометров, и пожилой, 1989 года "Фольк- 
сваген-Пассат”, намотавший уже 201 ты- 
сячу. Впрочем, "Таврия- Дана’' ЗАЗ-1105 - 
теперь тоже иномарка, хотя из ближнего 
зарубежья. 

Итак, чем нас радуют и огорчают ав- 
томобили издательства? Просмотрев их 
"личные дела”, приходим к первому выво- 
ду: дефекты, которые были характерны 
для определенных моделей ВАЗа (21053, 
21043, 2106, 21063) несколько лет назад, 
и в наши дни отнюдь не редкость. Так, не- 
давно проведенная проверка (с участием 
ЛТЦ) новых, только что купленных авто- 
мобилей ВАЗ-21053 показала, что покупа- 
тель "пятерки” вполне может сейчас об- 
завестись автомобилем с увеличенными 
зазорами в шарнирных соединениях руле- 
вой "трапеции” и в подшипниках колес, 
схождением колес, превышающим допус- 
тимое в 1,5-2 раза, довольно посредст- 
венными тормозами. Часто встречаются 
"тугие” редукторы, словно их при сборке 
не регулировали. Все это мы легко вы- 
явили на диагностической линии фирмы 
’Трансдекра”, оснащенной современным 
"бошевским” оборудованием - с ним, как 
говорится, не поспоришь. 


Кузов классических "жигулей”, хотя он 
и уступает по "гниючести" рекордсмену 
АЗЛК-2141, вряд ли еще чем-то может по- 
хвастать. При круглогодичной эксплуата- 
ции сквозные дыры коррозии могут поя- 
виться в некоторых характерных местах, - 
например, в порожках, внизу стоек, две- 
рей - уже после пяти-шести лет службы. 
Способность "усредненного” отечествен- 
ного автомобиля противостоять коррозии 
оставляет желать много лучшего. Вот при- 
мер: почти одновременно у нас оказались 
КИА и "Нива-21213". Две "соленые” зимы 
никак не отразились на колесах "корейца”, 
а у "Нивы” они из серебристых стали рав- 
номерно коричневыми. Совершенно невоз- 
можно сравнить наши машины с ветера- 
ном "Пассатом", выпущенным в 1989 году: 
когда осенью мы провели его антикорро- 
зионную обработку, то увидели, что в по- 
лостях, где на наших машинах наметились 
бы уже дыры, почему-то нет и следа кор- 
розии... Казалось бы, зачем это нужно 
немцу, если он такую старую машину ско- 
рей всего постарается сменить новой? И 
тут подумалось: да это же... безопасность! 
Этот кузов не развалится по гнилым швам 
от случайного толчка, а их избежать не- 
возможно, особенно на наших дорогах. 

Имеющиеся в издательстве "жигули” 
с этой точки зрения пока что в "среднем” 
состоянии, что во многом объясняется не 
слишком длительными сроками эксплуата- 
ции - до четырех лет. На "москвичах- 


2141" с кузовами - беда. Один, недавно 
дешево проданный, ушел к новому вла- 
дельцу в плачевном состоянии. Другому 
"повезло” - после аварии (ура, не по на- 
шей вине!) на нем новый кузов. 

И с подвесками ситуация не лучше, чем 
лет десять назад. Помните, мы рассказыва- 
ли (ЗР, 1996, № 6), что на сравнительно но- 
вых "Жигулях” ВАЗ-21063, выпущенных в 
1993 году, произошла усталостная поломка 
поперечины передней подвески? Беда дале- 
ко не новая, но раньше такое было харак- 
терно для достаточно ветхих машин! Что де- 
лать владельцу? Только одно: почаще загля- 
дывать под машину и тщательно проверять 
состояние жизненно важных узлов. Любая 
трещина - красный сигнал: стоп, приехали! 

А что же новые модели? Вот свежай- 
шая "десятка”. В акте учета работ ЛТЦ чи- 
таем: "Разрушена шпилька крепления ста- 
билизатора поперечной устойчивости”. Не 
подумайте, что шпилька лопнула после 
ралли "Париж-Дакар”, куда пускаться на 
этом автомобиле явно преждевременно. 
Нет, это случилось всего после 1400 кило- 
метров пробега, включая перегон и: 
Тольятти. Водитель, подчеркнем это - ак- 
куратнейший! 

Имея большой автопарк, вы обяза- 
тельно столкнетесь с любой неисправно- 
стью, если она для данной машины харак- 
терна. Так и у нас. Например, известно 
что в подвеске "девятки” кронштейн рас- 
тяжки - слабое звено. Что ж, он ломался 
и у нас! Заменили. Но не без обиды за 
родного автомобилиста: ясно, что, пока 
будут ездить по дорогам "восьмерки” * 
"девятки”, будет существовать и этот хи- 
лый кронштейн... 

О "мелочевке” много говорить не 6.-1 
дем: всевозможных шаровых опор, шарн 
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втулок в рулевом управлении наших 
Ез-смобилей всего лишь за год заменили 
■*ѳ*ало - этим же озабочен и среднеста- 

- — ический автолюбитель. 

Теперь о двигателях. Ахиллесова пя- 
~ российского автомобилиста - слабое 
'іедставление о системе питания. Для 
-ет> карбюратор - тайна за семью печа- 
--чи, чем умело пользуются все кому не 
от разбойников, дерущих астроно- 
•/-еские суммы за "регулировку це-о”, до 
—сажей порядка из ГАИ. Обидно за наше- 
~ мужика - во всем остальном, по слу- 
*ам. очень смекалистого... Никак он не хо- 
-Е* изучить карбюратор и самостоятельно 
его регулировать! 

Кстати, зарубежный автомобилист то- 

- е не семи пядей во лбу. Но его избавили 

регулировки карбюратора, изъяв сам 
■сибор, как наиболее капризное звено си- 
:темы. Карбюраторный двигатель стал 
:-хзотикой на фоне массового применения 
= -рыска топлива. Разумеется, последнее 
-уразумевает высокую надежность, что- 
сам впрыск не стал источником голов- 
-ой боли... Но нам его массовое внедре- 
-.•е пока не грозит - значит, не поздно 
-родолжать осваивать карбюратор. 

На систему зажигания наши водители 
-алуются довольно редко - в основном, на 
:эечи (довольно часты вполне обоснован- 
-ые замены), на высоковольтные провода, 
-а "классиках’’ традиционно подводит ’’бе- 
-. нок” распределителя, от пробоя или про- 
-роания которого не застрахован никто. 

Детали цилиндро-поршневой группы 
-а наших автомобилях-ветеранах служат 
достаточно долго, несмотря на жесткие 
. словия эксплуатации - в городской суто- 
гэке, при коротких пробегах, частых пус- 
<ах двигателя... Так, несколько двигате- 
лей ВАЗ-2103 наработали от 50 до 75 ты- 
сяч километров пока без существенных 
затрат на ремонт. 

Неплохо в этом смысле показывают 
:ебя и двигатели "москвичей”: на продан- 
-зй машине полуторалитровый двигатель 
-оослужил около 95 тысяч километров, и 
<этя чудес не показывал, надо сказать 
ему спасибо. На роль рекордсмена мог бы 
-оетендовать "Пассат” с его 200-тысяч- 
-аім пробегом, но... Мы не знаем его пре- 
дысторию и, в частности, объем предпро- 
дажной подготовки. 

Традиционно "узкое место” в транс- 
миссии - сцепление. Особенно сейчас, ко- 
-да поездка без "силовой борьбы" в улич- 
кой пробке - редкость. Поэтому сцепле- 
-ие "кончается” в рекордно сжатые сроки 
- даже на "классиках”, где несколько лет 
назад ведомого диска хватало минимум 
на 80-100 тысяч километров, ныне срок 
его службы сократился вдвое. Еще хуже 
картина на переднеприводных машинах, 
где пробег диска просто смехотворен - 
25-30 тысяч километров (что, впрочем, 
нельзя отнести только на счет тяжелых 


условий езды. Не мешало бы и качество 
деталей повыше...). 

Небезразличен напряженный харак- 
тер эксплуатации и для таких узлов, как 
карданные шарниры и ШРУСы. Полистав 
материалы из ЛТЦ, убеждаемся, что за- 
менять эти элементы трансмиссий тоже 
приходится, особенно если водитель не 
заметит вовремя разрыв защитного чех- 
ла, из-за чего в ШРУС проникают вода и 
грязь. А ведь замена ШРУСа - дело доро- 
гостоящее! Наше хозяйство немало выиг- 
рало от создания ЛТЦ, где можно выпол- 
нять подобные работы и тем уменьшить 
затраты на ремонт. 

Как всегда, досаждает система охла- 
ждения, особенно утечкой ’Тосола” в со- 
единениях шлангов с патрубками. В этом 
поведение машин ВАЗа, ГАЗа, "Москвича” 
или ЗАЗа единообразно - работа каждой 
начиналась с течей... Случались и непри- 
ятности из-за прохудившихся радиаторов, 
особенно на "азелках”. Об этом мы не раз 
писали и, видимо, еще придется. 

Электрооборудование "родных” авто- 
мобилей оценим на троечку. Вроде рабо- 
тает, но уж слишком часты разнообразные 
отказы - от пустяковых (для "умельца”) до 
крупных. Например, с появлением ВАЗ- 
2105 появилось и слабое место - печат- 
ные платы задних фонарей, у которых то- 
копроводящие дорожки возле разъема бы- 
стро изнашиваются. В электрике большин- 
ство отказов вызвано плохо защищенными 
разъемами - проникает влага, они окисля- 
ются. Чуть не 100% отказов выключателя 
света заднего хода вызваны этим же: кор- 
розия съедает разъемы проводов. 

Сравнительно редко подводили гене- 
раторы, хотя электронные регуляторы за- 
менять случалось. А вот аккумуляторные 
батареи меняли много и часто. Пример? 
Пожалуйста: весной 1995 года была куп- 
лена "девятка”, в первую же зиму мы по- 
мучились из-за слабой батареи, хотя не 
раз ее снимали, и подзаряжали, и вообще 
лелеяли... Однако летом следующего, 
1996 года она "скисла” окончательно - 
пришлось заменить. Другие батареи слу- 
жили несколько дольше, но не намного - 
максимум три года. 

Стартеры иногда отказывали, но вряд 
ли чаще иных приборов. Пожалуй, в элек- 
трооборудовании это один из самых на- 
дежных элементов: если здесь что-то и 
случается, то чаще всего по вине вла- 
дельца (слабый аккумулятор, плохой кон- 
такт с "массой” и т. п.). Были отказы из-за 
загрязнения, что, впрочем, тоже зависит 
от владельца. 

Итак, 34 автомобиля издательства - 
под постоянным контролем. Более подроб- 
ные сведения о них вы почерпнете в на- 
шей обновленной рубрике "Опыт эксплуа- 
тации”, которая, кстати, в наступившем го- 
ду расширяется. Надеемся, наш опыт при- 
несет пользу и вам. 


ВАЗ-21213 

Со времени предыдущего отчета (ЗР, 
1996, № 8) на спидометре редакцион- 
ной ”Нивы” за лето и осень прибави- 
лось около 10 тысяч километров, так 
что общий пробег превысил 40 тысяч. 

В этот период пришлось заменить ведо- 
мый диск сцепления. Сначала предельный 
износ его накладок (свободный ход педали 
уменьшился до нуля и "наружной” регули- 
ровке уже не поддавался) проявлялся про- 
буксовкой при разгоне на высших переда- 
чах. Когда это стало возникать на третьей, 
пришлось разбирать сцепление для замены 
диска, как описано в руководствах по ремон- 
ту, то есть с демонтажем раздаточной ко- 
робки. Кстати, многие владельцы "нив" де- 
лать это не решаются, поручая работу авто- 
сервису. Они боятся, что не смогут поста- 
вить "раздатку” так, как она стояла раньше, 
а значит, может нарушиться соосность ва- 
лов и возникнет вибрация. Но, как мы убеди- 
лись, все встает на свое место, если рабо- 
тать внимательно и аккуратно, главное - не 
потерять регулировочныепрокладки. 

На нашей машине замена ведомого 
диска (другие детали сцепления - выжим- 
ной подшипник, нажимной диск и кожух - 
"корзина” были в норме) никаких отрица- 
тельных последствий не вызвала. 

Кстати, о дисках. Нас часто спрашива- 
ют, какой из них лучше для "Нивы”, имея в 
виду фирму-изготовитель - благо, ныне их 
на рынке представлено немало. Поскольку 
никто сравнительных испытаний не прово- 
дил, приходится полагаться на авторитет 
фирмы и отзывы тех, кто уже ставил тот 
же диск на свой автомобиль. Мы взяли из- 
делие итальянской фирмы ОТА из Торгово- 
го дома "За рулем”. Оно имеет российский 
сертификат, аккуратно выполнено и поста- 
вляется в несколько развитых стран. Такой 
диск уже опробован на редакционном "Би- 
зоне”. Надеемся, и нас не подведет. 

Самое яркое и запоминающееся собы- 
тие произошло летом в дальней поездке. 
На шоссе при скорости 85-90 км/ч возника- 
ла вибрация, которая особенно чувствова- 
лась в передней части машины. Впечатле- 
ние такое; будто попадаешь на булыжник. 
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При дальнейшем увеличении скорости час- 
тота вибрации увеличивалась, но перено- 
сить ее было легче. 

Чтобы выяснить причину, пробовал на 
ходу определить влияние разных факто- 
ров. Как только машину начинало трясти, 
включаю нейтральную передачу и еду на- 
катом. Вибрация продолжается, пока ско- 
рость не упадет до 80 км/ч. Значит, двига- 
тель и внутренности коробки передач не 
виноваты. Какие узлы еще могут влиять? 
Те, что в этих условиях работают: колеса и 
связанная с ними часть трансмиссии - кар- 
данная передача, ШРУСы. 

Останавливаюсь, осматриваю колеса - 
внешних повреждений не нахожу. Если бы 
потерялся грузик, дисбаланс сразу почув- 
ствовал бы на руле - он при этом "ожива- 
ет" и дергается вправо-влево. 

Шины "на глаз" не спущены, но, по- 
скольку снижение давления даже на 0,5 
кг/см 2 на этих жестких шинах (ВлИ-5) мало- 
заметно, беру манометр. Во всех - 1 ,9-2. 
На всякий случай подкачиваю все до 2,1 . В 
движении ничего не изменилось. Вспоми- 
наю, что делали на машине в последнее 
время. Заменяли сцепление, потом было 
все хорошо, никакой вибрации. Но может 
быть, отвернулись какие-нибудь болты или 
гайки, которые при этом трогали? . 

А что в трансмиссии, как чувствуют се- 
бя карданные шарниры? В движении не- 
сколько раз даю газ и тут же бросаю - каж- 
дый раз в ответ слышу и ощущаю несиль- 
ные щелчки, рывки, особенно со стороны 
задней крестовины - понятно, она самая 
"работящая", поворачивается больше дру- 
гих и "кончается” раньше. 

Надо искать эстакаду', яму или подхо- 
дящий кювет, чтобы снизу все посмотреть 
и подергать. 

Долго ничего не попадается; наконец, 
в небольшом городке возле автобусной 
станции - эстакада. Под ней - грязь, лужи 
масла и воды. Выбора нет, заезжаю. Подк- 
ладывая под ноги камни, картон и т. п., со- 
гнувшись, двигаюсь от приводов передних 
колес к задним. 

Пробую ключами крепежные болты и 
гайки - ни один не ослаб, все привернуты 
как положено. Вращая валы в разные сто- 
роны от крестовин, нахожу небольшой 
люфт в последней. Что-то не похоже на 
причину вибрации, способную вызвать та- 
кой резонанс машины. Делать нечего, при- 
дется ехать до Москвы, если вибрация ни- 
чего не разрушит. Слава Богу, доехал. 

Когда машину в нашей лаборатории 
подняли, задняя крестовина уже просто 
болталась в вилках, вызывая дисбаланс ва- 
ла. Сняв ее, увидели сильно изношенные 
шипы и две треснувшие чашки подшипника 
(см. фото). Пришлось только удивляться та- 
кой жизнестойкости узла. 

В магазине на прилавке увидел два 
"нивовских” шарнира (отличающихся от 
"жигулевских” размерами и наличием мас- 
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ленки). Одна крестовина была побольше, и 
я купил ее, тем более продавец подтвер- 
дил, что такую с масленкой покупают для 
21213. Каково же было наше удивление, 
когда выяснилось, что она велика! 

Пришлось брать свою изношенную и по 
ней искать замену. Немало похожих пере- 
брали, наконец, вроде бы нашли нужную, 
но... опять ошиблись, хотя измеряли детали 
штангенциркулем. Дело в том, что шарнир 
продается в разобранном виде - крестови- 
на и подшипники (иглы и чашки с резиновы- 
ми уплотнениями) отдельно. Оказалось, до- 
нышки чашек толще наших (их в магазине 
не мерили), а значит, общая длина шарнира 
велика. (Для справки. Длина нашего шар- 
нира - расстояние между торцами противо- 
положных шипов - 65 мм, в сборе с под- 
шипниками - 70 мм, диаметр чашек чуть 
больше 28 мм. Мы обратились на ВАЗ с 
просьбой разъяснить ситуацию на рынке с 
карданными шарнирами и валами. Этот ма- 
териал будет опубликован в одном из бли- 
жайших номеров журнала.) 

Из других неполадок можно назвать 
вывернувшуюся вместе с гайкой шпильку 
крепления корпуса воздушного фильтра, 
которая попала в диффузор и лишь чудом 
не прошла в цилиндр. Пока завернул ее 
вместе с тонкой медной проволочкой. Поз- 
же найду винт М5 подходящей длины, вста- 
влю его снизу фланца и зафиксирую свер- 
ху гайкой, как уже раньше сделал на другой 
стороне карбюратора. 

Каждый раз, когда сталкиваешься с 
этой неисправностью, знакомой, наверное, 
большинству владельцев автомобилей с 
карбюратором ДААЗ, не находишь оправ- 
дания заводу, выпускающему уже 25 лет 
без изменений столь ненадежное крепле- 
ние корпуса воздушного фильтра. 

Просчет в том, что навернутые на 
шпильки гайки своим пластмассовым коль- 
цом так крепко контрятся, что очень часто 
отворачиваются вместе со шпилькой, когда 
снимают корпус фильтра. И поскольку 
шпилька стальная, а фланец карбюратора 
из мягкого алюминиевого сплава, естест- 
венно, после нескольких таких операций 
резьба во фланце постепенно срезается и 
шпилька самопроизвольно выворачивает- 
ся. Видимо, есть смысл при первом же слу- 
чае выворачивания фиксировать ее подхо- 
дящим клеем. 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 



Карданный 
шарнир, несмо- 
тря на разруше- 
ние, "довез" ма- 
шину до дома. 



БЕЗ НЕОЖИДАННОСТЕЙ 

Вот и первое радостное событие отме- 
тили: после пробега двух тысяч кило- 
метров, на втором ”тэ-о” наша "Волга” 
лишилась, наконец, предохранительной 
дроссельной шайбы! Сейчас, отъездив 
на повзрослевшей машине 4000 км, мо- 
жем поделиться впечатлениями (о зна- 
комстве с ней читайте в ЗР, 1 996, № 2). 

Начнем с двигателя ЗМЗ-402. Пыта- 
ясь перечислить его положительные сто- 
роны, испытываешь некоторое затрудне- 
ние. Главный плюс - немалый крутящий 
момент на пониженных оборотах, что по- 
ощряет переход на высшую передачу уже 
при скорости около 50 км/ч. Двигатель 
вполне уверенно тянет при 1500 об/мин, а 
лучшая разгонная динамика соответству- 
ет диапазону 2500-3000 об/мин. Выше мо- 
тор тотчас "скисает”, и раскручивать ко- 
ленвал за четыре тысячи нога не подни- 
мается - настолько болезненно, с натугой 
отзывается двигатель. 

Литровая (удельная) мощность мно- 
гих современных моторов переваливает 
за 100 л.с./л. Увы, к ЗМЗ-402 это никакого 
отношения не имеет: здесь те же сто "ло- 
шадей” - с двух с половиной литров рабо- 
чего объема... 

А ведь на дорогах все больше по-на- 
стоящему резвых автомобилей, так что, 
оказавшись после старта от светофора в 
арьергарде, портишь нервы себе и другим. 
Конечно, держаться на уровне "середняч- 




шашя 



всего ненавидят - и вы не удивитесь отве- 
ту. Так же противно хрюкала "Волга” и 
двадцать лет назад. Неужто на солидном 
заводе никто к ней не прислушивается? 
Обидно, если "родовой” звук сохранится и 
на машинах с более современным двигате- 
лем ЗМЗ-406. 

О качестве изготовления мотора кос- 
венно позволил судить масляный фильтр, 
замененный при первом обслуживании. 
Вы видите его на снимке: стружки хвата- 
ло... Традиционные потеки "Тосола” и мас- 
ла мы устраняли, подтягивая хомуты и 
штуцерные соединения. 

Расход масла, похоже, зависит от ре- 
жима работы двигателя- оно почти не 
убывает при поездках в городе, но две-три 
сотни километров по шоссе "с ветерком” 
буквально оголяют масляный щуп. Здесь 
оговоримся: более точные и полные изме- 
рения расходов всего и вся мы проведем 
после окончания обкатки автомобиля. И 
доложим вам. 

Карбюратор К-151, на первый 
взгляд, достаточно современен, в меру ус- 
ложнен в угоду "экологии”. Но все же мно- 


Незащищен- 
ный шток гид- 
роусилителя 
вызывает 
серьезные 
опасения. 


ков" (особенно если те не слишком торо- 
пятся!) можно и с этим двигателем, но - 
какой ценой? Расход горючего в городе до 
14 литров на "сотню”! Знатоки уверяют, 
что можно удержаться в рамках одиннад- 
цати - это если не боитесь, что вас, как по- 
меху, однажды сметут с дороги! Известно 
ведь, что меньше всего бензина расходует 
автомобиль на стоянке... а хочется ехать. 

Если не жалея нахлестывать норови- 
стого "рысака”, вам открывается другая 
сторона бытия - шум и вибрация. Особен- 
но донимает своеобразный тембр выпуск- 
ной системы при разгоне машины. Правда, 
некоторые фанатичные владельцы "Волги” 
им даже гордятся, считая, что у машины 
должна быть какая-то родовая черта, и ес- 
ли она не способна реветь, как "Альфа-Ро- 
мео”, то пусть хотя бы хрюкает... 

Спросите старика, страдающего бес- 
сонницей, или мать, укладывающую в по- 
стель малыша, какую машину, кроме род- 
ных российских грузовиков, они больше 


гие заменяют его "жигулевским" (ЗР, 1996, 
№ 7), как будто не очень подходящим - и 
получают лучшие показатели - не только 
по экономике, но и по мощности, и по ток- 
сичности. Почему - опять загадка. 

Появление на таком громоздком авто- 
мобиле гидроусилителя руля - особенно 
в сочетании с широкими низкопрофильны- 
ми шинами - не может не радовать. Кому 
случалось припарковывать "Волгу” без 
усилителя в тесноте городского квартала, 
тот нас поймет. Но без ложки дегтя мы не 
умеем: запаздывание управления здесь 
явно ощущается. Да и подтекает что-то. 
Ладно, рассудили мы привычно, главное, 
что система есть. А подлить, заменить, 
подтянуть - сумеем. Тревогу вызывает от- 
крытый всем ветрам шток: неужто нельзя 
было его защитить? 

Устойчивость автомобиля при изме- 
ненных углах установки колес с шинами 
195/65Я15 неплохая. Сама подвеска ка- 
жется немного "дубовой”, зато при полной 


нагрузке ход машины становится плав- 
ным, солидным. 

Тормозам хочется аплодировать - на- 
столько они эффективные, без общеизве- 
стных "жигулевских" болезней. Усилие 
можно очень точно дозировать, несиль- 
ным нажатием на педаль уверенно остана- 
вливая машину. 

Работа коробки передач - на троеч- 
ку: на фоне и без того не слабого шума 
выделяется "голос” заднего подшипника 
первичного вала. Правда, передачи пере- 
ключаются нормально, а к увеличенным 
ходам рычага быстро привыкаешь. 

Кузов. У "Волги” это главная "нажив- 
ка”, на которую клюет покупатель. Почти 
тонна железа, зато прочный, ремонтопри- 
годный. Это знают все, даже не автомо- 
билисты. Понравилось качество окраски - 
почти нет традиционной "шагрени” и поте- 
ков краски. Впрочем, весна на носу - 
серьезные выводы потом, после соляных 
ванн Москвы. Огромный вроде бы багаж- 
ник вызвал - не удивляйтесь! - разочаро- 
вание, особенно в сравнении с некоторы- 
ми иномарками, у которых багажники не 



Масляный фильтр после ТО-1. 
Немой укор технологам... 


меньше, но несравненно удобнее. Объем 
передней части почти бесполезен: дотя- 
нется туда разве что орангутан - у него 
руки длиннее ног. А в задней части воль- 
готно расположилась запаска, отбирая 
немалую долю полезного объема. Доба- 
вим к этому высокий задний борт - и кар- 
тина завершена. Правда, таксисты привы- 
кли - другого-то не было. 

Проследуем в салон. Осторожнее, не 
ударьтесь головой об одежный крючок! 
Набив несколько шишек и порвав куртку, 
мы его "уволили". В остальном посадка- 
высадка вполне удобна. Своеобразны про- 
порции салона: "вширь” он очень хорош, 
худеть ни к чему! А в длину, как ни стран- 
но, для рослого водителя маловат - так и 
хочется еще отодвинуть сиденье, но не по- 
лучается. Зато включить третью передачу, 
не оторвавшись от спинки сиденья, труд- 
новато. Это же происходит при включении 
некоторых удаленных вправо клавиш, при 
пользовании пепельницей. 
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В большой машине маловато "воздуха” 
и над головами экипажа. Меховая шапка 
не самого рослого человека может пре- 
вратиться в кепку. 

Маловат по российским "нормам” пер- 
чаточный ящик - побольше бы... Порадо- 
вало, что не возникает проблемы с чист- 
кой и сушкой салона, если туда попали во- 
да и грязь. Напольные коврики моменталь- 
но отстегиваются и вынимаются, для воды 
есть сливные отверстия. 

Отопление и вентиляция по оцен- 
кам, сделанным поздней осенью, непло- 
хие. Теплый воздух можно подвести и к 
ногам задних пассижиров - нужно лишь 
терпеливо разобраться по инструкции с 
назначением рычажков управления. 

Внутренние панели, обивка пока раду- 
ют. Все надежно, солидно, ничто не дре- 
безжит. Правда, машина еще новая - это 
немаловажно. 

Приборное "хозяйство” весьма ас- 
кетично. Принцип прост: не ставить того, 
без чего можно обойтись. А значит, коли 
автомобиль - не космический корабль, до- 
статочно спидометра да пары-тройки лам- 
почек... Однажды у нас кончился бензин, а 
сигнальная лампочка не загорелась. Про- 
верили - а она вообще не подключена 
-таково штатное исполнение.. Мы поста- 
вили датчик уровня топлива от 75-литро- 
вого бензобака (имеющий контакт для 
лампочки "резерва”), заменив в нем пово- 
док поплавка на снятый со штатного дат- 
чика. Дополнительным проводом соедини- 
ли контакт датчика с лампочкой и отрегу- 
лировали так, что она загорается при ос- 
татке в баке 7-8 литров горючего. Этого 
вполне хватает, чтобы доехать до бензо- 
колонки. 

Несколько слов об активной безопас- 
ности. Большие зеркала, как на "сорок 
первом” "Москвиче”, значительно улучша- 
ют задний обзор. Неплохи осветительные 
приборы, свет фар легко регулировать, - 
правда, из-под капота. Стеклоочистители, 
понятно, все на том же, дедовском уровне 
- маловаты щетки, великоваты неочищае- 
мые секторы на стекле. К тому же режим 
работы стеклоочистителя не продуман: 
нажмешь рычаг на себя - вместе со стру- 
ей воды щетки делают один взмах. Мало! 
Можно нажать еще раз, но снова расходу- 
ешь порцию воды. А ведь зимой это до- 
вольно дорогая незамерзающая жидкость. 

Итак, к особенностям "Волги” мы были 
готовы давно, а посему ничего слишком 
неожиданного она не преподнесла. Ну а 
серьезные выводы делать рано. Эксплуа- 
тационные показатели машины, ее надеж- 
ность, ремонтопригодность и т. д. - то, что 
интересует потенциальных покупателей, 
мы постараемся основательно изучить, 
чтобы рассказать вам. 

Александр ПОПОВ, 
Олег БУДКИН 


ТАЗЕЛЬ”: 

ОБОРУДОВАНИЕ КАБ 

Сегодня - завершающая часть 
"сериала”, начатого Антоном 
УТКИНЫМ в майском номере 
журнала за прошлый год. 



СТЕКЛОПОДЪЕМНИКИ - 
одни из тех узлов, где допущен просчет кон- 
структоров. Причина тому - пластмасса, ко- 
торую часто используют и там, где можно и 
где нельзя. Особенно досаждают резьбы в 
деталях из нее и пластиковые наконечники 
оболочек тросов, как в стеклоподъемниках 
"Газели”. Дело в том, что в конце хода стек- 
ла вверх или вниз наконечник - пластмас- 
совая трубочка со стенкой толщиной около 
миллиметра, работая на разрыв, нередко 
ломается. При этом трос сразу же дает сла- 
бину и, сойдя с винтовой канавки барабана, 
заклинивает весь механизм. Стекло невоз- 
можно поднять, а значит, машина остается 
открытой. Как водится, все это в самый не- 
подходящий момент, например поздним ве- 
чером, когда начинается дождь, а вам надо 
срочно уходить. Ждать, когда случится по- 
ломка, не стоит. Так же не стоит покупать 
новый механизм про запас - цена высока, а 
прочность такая же. 

Остается одно - приложить руки и до- 
вести узел "до ума”, пока он цел. На новой 
машине надо заменить четыре наконечника 
оболочек тросов на металлические (рис. 1), 
заказав их токарю. Для этого, сняв стекло- 
подъемник, разберитесь, как взаимодейст- 
вуют его части, и зарисуйте все подробно, 
чтобы не было затруднений при сборке. 
Правый и левый стеклоподъемники зер- 
кально симметричны и поэтому невзаимо- 
заменяемы. 

Чтобы снять наконечники оболочек тро- 
сов, потребуется полностью разобрать весь 
механизм, включая ползун, высверлив его 
заклепку. Чтобы освободить один из концов 
троса, его концевую втулку расплющиваем 
молотком до разрушения, причем на той 
ветви троса, которая опускает стекло вниз. 
Точно так же удаляем и среднюю втулку 
троса, между щечками барабана. После за- 
мены наконечников на металлические соби- 

Рис. 1. Наконечник оболочки троса в стекло- 
подъемнике (сталь, латунь). 

Рис. 2. Концевая втулка троса стеклоподъемни- 
ка (сталь). 


раем узел в обратном порядке. Новую кон- 
цевую втулку троса можно сделать из винта 
М5 (рис. 2), после чего обжать ее на тросе 
молотком. Среднюю втулку можно не ста- 
вить - стальные щечки создают здесь дос- 
таточное трение. Ползун после сборки скре- 
пляем винтом М5 с гайкой. Подобная пере- 
борка стеклоподъемников требует доста- 
точной квалификации, и если вы не уверены 
в своей, то лучше доверить дело мастеру. 

Сиденья нуждаются в чехлах, так как 
их тканевая обивка легко загрязняется. На 
водительское сиденье подойдут чехлы для 
"Волги” или даже для "Москвича-2140”. А на 
двойной пассажирский диван лучше всего 
накинуть покрывало из любой плотной тка- 
ни размером 1800x1300 мм, завернув его 
за подголовники и прижав между сиденьем 
и стенкой кабины. 

Отопитель достаточно эффективен и 
выгодно отличается от агрегатов легковых 
автомобилей удобством замены радиатора. 
Здесь он не спрятан под панель приборов, 
и вся операция занимает 5-10 минут. Обо- 
ротная сторона такого решения - легкоуяз- 
вимые пластмассовые патрубки радиатора, 
расположенные у ног пассажира. Одно не- 
осторожное движение - и нижний патрубок 
сломан. Закройте его щитком, вырезанным 
из листа алюминия или стали. Закрепить 
его можно на корпусе отопителя двумя вин- 
тами М5 с гайками, а также винтом Мб на 
щите передка. 

Сопла вентиляции на панели приборов 
на зиму приходится заклеивать - заслонка 
негерметична, и холодный воздух просачи- 
вается в салон. А вот краник отопителя за- 
служивает самых добрых слов. Да и выгля- 
дит он не по-современному дорого - один 
латунный литой корпус чего стоит. Не зря 
говорят: ”Не будешь экономить на мелочах 
- получится классная вещь!” 

Остальные работы вполне традицион- 
ны. Пол кабины обрабатываем защитной 
мастикой, а вместо штатных ковриков, ко- 
торые впитывают влагу и создают ком- 
пресс, вызывающий коррозию 
металла, вырезаем самодель- 
ные, из линолеума. Из него сто- 
ит вырезать и щитки, чтобы за- 
крыть пространство между 
крыльями и лонжеронами каби- 
ны, защитив моторный отсек от 
брызг из-под колес (не зря с 
1 996 года завод устанавливает 
пластиковые щитки). 
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Приступая к самостоятельному ремонту 
машины, ее владелец прежде всего изучает 
специальную литературу, где подробно опи- 
саны разборочно-сборочные операции. 
Только потом, пытаясь следовать прочитан- 
ному, он поймет, как много может стоять за 
лаконичной фразой: "Отверните болты кре- 
пления... и снимите ...”. Легко сказать! А что 
делать, если 

НЕ ОТВОРАЧИВАЕТСЯ или НЕ СНИ- 
МАЕТСЯ? 

Приемы и методы ремонта у нас, про- 
фессионалов, разумеется, отличаются от 
тех, которыми пользуются автолюбители. 
Наши козыри - четкая, отработанная, ино- 
гда до автоматизма, последовательность 
действий, "набитая рука” и часто оборудова- 
ние, недоступное простому владельцу авто- 
мобиля. Но есть и у него преимущества: ни- 
чем не ограниченное время (куда спешить?) 
и возможность применять удобные, деше- 
вые приспособления и съемники, которые у 
нас недолго бы служили. И все же накоп- 
ленный нами опыт может быть весьма по- 
лезен рядовому автолюбителю, оставшему- 
ся один на один с машиной. Вот как дейст- 
вуем мы, когда 

НЕ ОТВОРАЧИВАЕТСЯ КЛАПАН 
ПРОКАЧКИ ТОРМОЗНОГО ЦИЛИНДРА 

(фото 1). Чаще всего такое бывает на алю- 


миниевых Цилиндрах суппортов. Безрассуд- 
ное приложение силы, как правило, закан- 
чивается поломкой клапана. Поэтому мы 
сначала очищаем клапан металлической 
щеткой и обильно смачиваем тормозной 
жидкостью, чтобы она проникла в резьбу. 
Затем слегка обстукиваем клапан сначала 
по оси, как бы забивая его в цилиндр, потом 
по граням, расшатывая в гнезде. При отво- 
рачивании торцовый ключ должен плотно 
садиться на грани клапана. Если ребра за- 
мяты, надеваем на клапан патрон от элект- 
родрели (лучше размера 3-15 мм), крепко 
зажимаем клапан в его кулачках и, обхватив 
наружную обойму патрона газовым ключом, 
осторожно, без перекоса, выворачиваем 
клапан из цилиндра. Если клапан все же 
сломался, остаток осторожно высверлива- 
ем. При этом сверло не должно дойти до ко- 
нического седла. Затем нарезаем резьбу 
метчиком № 2 (с одной-двумя заходными 
нитками), стараясь, чтобы он сразу попал на 
старые витки, очищая их от остатков клапа- 
на. Наконец, проверяем, не осталась ли в 
гнезде и канале стружка. 

НЕ СНИМАЕТСЯ ТОРМОЗНОЙ БАРА- 
БАН (фото 2 и 3). Затруднение, характерное 
только для алюминиевых барабанов. В со- 
пряжении барабана и полуоси (ступицы) под 
действием влаги образуется гальваническая 


пара "железо-алюминий", и продукты окис- 
ления, расширяясь в зазоре, намертво "сра- 
щивают" обе детали. При неумелых попыт- 
ках сбить барабан с фланца обычно отка- 
лывают его края, что впоследствии вызыва- 
ет дисбаланс, не устраняемый балансиров- 
кой колеса. 

В литературе описано много способов 
демонтажа барабана, которые по тем или 
иным причинам не прижились в нашей пра- 
ктике. Например, рекомендация заворачи- 
вать болты в технологические отверстия ба- 
рабана подходит лишь для новых машин. 
Специальные съемники барабанов выдер- 
живают весьма ограниченное количество 
операций, поэтому мы их не применяем. 
Нагревать барабан паяльной лампой или 
газовой горелкой тоже не подходит: иметь 
дело с открытым огнем стоит только в ис- 
ключительных случаях. Промышленный фен 
гораздо удобнее и безопаснее огня, но этот 
агрегат довольно дорог, так что рекомендо- 
вать его автолюбителям трудно. Такой гру- 
бый метод, как инерционное отделение ба- 
рабана от вращаемой двигателем полуоси, 
оправдан разве что в дорожных условиях. 
Мы его не применяем из соображений безо- 
пасности и чтобы не повредить дифферен- 
циал. Поэтому рекомендуем наш простой, 
испытанный временем способ. . 

Зачистив стык барабана и полуоси ме- 
таллической щеткой, смачиваем его прони- 
кающей жидкостью (\ЛШ-40, УНИСМА, 
ЗВВС, керосин). Пока жидкость делает свое 
дело, выворачиваем направляющие штиф- 
ты колеса, ослабляем натяжение троса 
"ручника” и поворотом эксцентриков сводим 
тормозные колодки (только на "Жигулях” и 
"Ниве” выпуска до 1987 года). Затем удара- 
ми молотка (450 г) простукиваем барабан 
вокруг отверстий под болты крепления ко- 
леса, периодически вновь смачивая стык 
деталей жидкостью. После таких сотрясений 
плотность посадки несколько ослабевает. 
Взяв деревянную выколотку и уперев ее в 
край барабана со стороны тормозного щита, 
начинаем сбивать барабан, нанося удары 
равномерно по окружности. Пусть вас не 
смущает, что в первые несколько минут вы 
не увидите перемещения барабана. Много- 
кратные сотрясения рано или поздно разру- 
шают кристаллы окислов в зазоре, и бара- 
бан, сначала незаметно, начинает перека- 
шиваться на посадочном пояске полуоси. 
Передвигая место удара по окружности, мы 
постепенно отделяем его от полуоси. Прак- 
тика показывает, что, потратив полчаса, 
можно снять таким способом самый "мерт- 
вый” барабан, при этом случаи скола краев 
практически исключены. 

НЕ СНИМАЕТСЯ ПОЛУОСЬ ЗАДНЕГО 
МОСТА (фото 4). Чаще всего это бывает на 
машинах, поездивших по плохим дорогам с 
большой загрузкой. Появившаяся остаточ- 
ная деформация балки заднего моста и, как 
следствие, несоосность полуоси с посадоч- 
ным гнездом подшипника ведут к перекосу 

108 ЗА РУЛЕМ 1/97 



Фото 2. Простукиваем стык барабана и полуоси. 



Фото 3. Сбиваем барабан деревянной выколоткой. 



Фото 4. Выбиваем полуось вместе с тормозным щитом. 



Фото 5. Выбиваем 
ШРУС из коробки 
передач. 


подшипника в гнезде, чрезвычайно затруд- 
няя его выпрессовку. Если у вас нет описан- 
ного в литературе инерционно-ударного 
съемника (который, кстати, несложно сде- 
лать и самому из старой полуоси), то самый 
надежный способ снять полуось - выбивать 
ее вместе с тормозным щитом, нанося по 
нему удары ближе к центру тяжелым молот- 
ком через выколотку. Для этого, правда, 
придется отсоединить тормозную трубку от 
цилиндра, а после окончательной сборки 
прокачать тормоза. 

НЕ СНИМАЕТСЯ ПРИВОД ПЕРЕДНЕ- 
ГО КОЛЕСА у ВАЗ-2108 или ”Оки” 

(фото 5). На этих машинах шлицевая часть 
корпуса внутреннего ШРУСа фиксируется в 
полуосевой шестерне стопорным кольцом. 
При выпрессовке ШРУСа оно должно оса- 
живаться в канавке вала и проходить сквозь 
полуосевую шестерню. Нередко автолюби- 
тель безуспешно пытается выбить ШРУС с 
помощью выколотки, как сказано в руко- 
водствах по ремонту. Но угол направления 
удара при этом достаточно велик (по отно- 
шению к оси шарнира), и привод остается на 
своем месте. Попытки выпрессовать шарнир 
двумя монтажками приводят обычно только 
к деформации грязеотражателя ШРУСа. 
Есть "мастера”, которым удается выдернуть 
привод резким рывком прямо за вал, что 
напоминает игру в рулетку - расчет на то, 
что кольцо в полуосевой шестерне сожмет- 
ся на доли секунды раньше, чем кольцо 
внутри ШРУСа. В противном случае придет- 
ся перебрать рассыпавшийся шарнир, умуд- 
рившись при этом не перепутать прирабо- 
танные по месту детали, и, возможно, заме- 
нить порванный чехол. 

Способ, который применяем мы, требу- 
ет самых простейших инструментов, но 
вместе с тем определенной сноровки. Пос- 
тавив монтажную лопатку вертикально ме- 
жду корпусом внутреннего ШРУСа и его 
грязеотражателем, резко ударяем по ней 
тяжелым молотком или кувалдой как можно 
ближе к картеру коробки передач. При этом 
корпус шарнира получает достаточное уско- 
рение, направленное вдоль его оси, и сто- 
порному кольцу ничего больше не остается, 
как сжаться в канавке и проскочить в отвер- 
стие шестерни. Монтажка должна быть дос- 
таточно жесткой, а ее нижний конец надо 
держать очень крепко. 

В автосервисе эту операцию выполня- 
ют, когда машина стоит на яме или подъем- 
нике. Но автолюбитель, ремонтирующий 
машину просто во дворе дома или на даче, 
вполне может обойтись без этих удобств. 
Надо только повыше поднять переднюю 
часть машины на козелки, чтобы было 
удобно, лежа под ней, хорошенько размах- 
нуться молотком. При этом нижний конец 
монтажки можно крепко зафиксировать на 
земле, например, подходящей доской. 

Продолжение в следующем номере 



(зоимиОглами 


Т/'АК МЫ ВПРЫСК 

1Ѵ починили 


Получая для редакции на ВАЗе "вось- 
мерку”, оснащенную системой раслреде- 
-енного впрыска топлива (ЗР, 1995, № 10), 
ѵы не забыли прихватить парочку ксероко- 
пий "Руководства по техническому обслужи- 
ванию и ремонту системы распределенного 
впрыска топлива”. Издание, к сожалению, 
гедчайшее, поскольку предназначено ис- 
ключительно для специалистов вазовских 
автоцентров, и то - за рубежом (считается, 
что раз впрыск предназначен для экспорта, 
то подробные сведения о нем у нас в стране 
-нкому, кроме заводчан, не нужны). Правда, 
сдельные выдержки из Руководства, в виде 
тэошюры, встречаются в продаже; есть и 
_елые книги, очень похожие на заводское 
■здание, но напечатанные далеко от бере- 
гов Волги и скромно умалчивающие об ав- 
■эрах. В них пугают возможные ошибки, за 
последствия которых безымянные "писате- 
ли" и издатели, конечно, ответственности не 
понесут. Чтобы завершить это пространное, 
-о необходимое отступление, упомянем, что 
■оложение с литературой, похоже, выправ- 
-яется - надеемся, в ближайшее время Ру- 
ководство вазовских специалистов будет 
напечатано достаточным тиражом (не ис- 
ключено, что издательством "За рулем”). 

Нам самим за год эксплуатации ВАЗ- 
21 083-20 воспользоваться Руководством не 
■ришлось. Там доходчиво изложены алго- 
зитмы диагностирования и устранения не- 
исправностей - всех, кроме той, что встре- 
тилась на нашем автомобиле. К сожалению, 
-еполадки в "мозгах” системы, сбой в ее 
■рограмме никакая книжка не опишет - 
здесь нужны специальное оборудование и, 
конечно, знания и опыт. И мы почти убеди- 


Не секрет, что почти все "впрысковые” автомобили ВАЗ, идущие только на 
экспорт, рано или поздно оказываются на своей родине. Как не является 
тайной и то, что обслужить и, тем паче, отремонтировать систему управления 
двигателем такой машины - бо-о-ольшая проблема. Специалистов, как 
говорится, днем с огнем... Но всегда ли они нужны? Вот случай из практики 
наших редакторов Вячеслава СУББОТИНА и Антона ЧУЙ КИНА. 



Колодка диагностики. Замыкать надо выводы, 
указанные стрелками. 


ли себя, что самим в систему впрыска со- 
ваться не стоит. 

Развеял наше убеждение один настыр- 
ный (в лучшем смысле) читатель. Его куп- 
ленная полгода назад в Минске "восьмерка” 
с впрыском - как наша, но с нейтрализато- 
ром, лямбда-зондом и соответствующей 
программой под экологические нормы Ев- 
ропы - захандрила. 

Время от времени 
загоралась конт- 
рольная лампа 
”С(іеск епдіпе” 

("Проверьте двига- 
тель”) на централь- 
ной консоли, дви- 
гатель не держал 
"холостых”, под на- 
грузкой работал 
нечетко. Из посо- 
бий у хозяина - 
только краткий пе- 
ресказ Руководст- 
ва. Собственно, с 
целью посмотреть полный вариант книги он 
и позвонил нам, а затем - и приехал в ре- 
дакцию на той самой "Самаре”. 

Чтобы помочь читателю, благо время 
позволяло, мы вооружились кое-каким не- 
хитрым инструментом и отправились к ма- 
шине. 

Первым делом, 
гласило Руководст- 
во, "Продиагности- 
руйте... систему ди- 
агностики”. Удалили 
переднюю декора- 
тивную панель на 
"журнальной” полке, 
где установлен кон- 
троллер - голова 
всей системы упра- 
вления двигателем. 
Включили зажига- 
ние, замкнули вы- 
воды ”А” и "В” (см. 
фото) обыкновен- 
ной канцелярской 
скрепкой - и контрольная лампа просигна- 
лизировала нам об исправности системы 


диагностики, три раза показав код ”12” - то 
бишь выдав серии из одного - пауза - двух 
морганий. 

А дальше пошел уже код неисправности 
- ”34”. Повторив его трижды, контроллер 
вновь приступил к "самопроверке”. Уже лег- 
че - хоть неполадка всего одна (если не- 
сколько - код повторяется дважды, затем - 



Схема электроцепи датчика массового расхода воздуха: 
1 - предохранитель (тот самый!); 2 - датчик массового 
расхода воздуха; 3 - контроллер (электронный блок 
управления). 

следующий и т. д., до кода ”12”). Оказалось, 
что-то не так с датчиком массового расхода 
воздуха - его код и повторял контроллер. 

Из прочитанной нам на ВАЗе "лекции” 
вспомнилось, что основа датчика - перекре- 
щенные металлические нити, а на них - едва 
заметные элементы, нагреваемые током до 
определенной температуры; через датчик, 
установленный за воздушным фильтром, 
проходит, в зависимости от режима работы 
мотора, разное количество воздуха. О его 
количестве можно судить по силе тока, под- 
держивающего заданную температуру. От- 
каз этого датчика парируется, то есть без 
него двигатель пусть хуже, но работать бу- 
дет. И еще осталось в памяти, что многие 
неисправности в системе впрыска возникают 
из-за плохих контактов - в штекерах, разъ- 
емах, соединениях внешней проводки. 

С проверки контактов и начали - поше- 
велили, расстыковали и вернули на место 
оказавшийся совершенно чистым разъем 
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под датчиком (расположен, кстати, в труд- 
нодоступном месте). Ничего не изменилось. 
Больше разъемов нет - провода собраны в 
толстый жгут, ведущий к контроллеру. Что 
ж, тогда пойдем по пути, предлагаемому 
Руководством. 

"Проверьте полярность и напряжение 
на контактах разъема - А, В и С”. Тут уж для 
удобства датчик и воздушный фильтр ре- 
шили снять. К тому же очень хотелось убе- 
диться, что те самые нити целы - ведь так и 
ждешь какой-нибудь простой механической 
неисправности. Внешне все выглядело нор- 
мально, и мы, включив зажигание, проверя- 
ем выводы на штекере. Тоже, доложим, за- 
дача - маркировки А, В, С нет ни на самом 
разъеме, ни на придирчиво осмотренном 
датчике (еще одна причина для его демон- 
тажа). В конце концов с помощью схемы, по 
цветам проводов, разобрались: вывод ”С”, 
где должен быть "плюс” и 12 В - крайний, с 
"полосатым” проводом, ”В” - "минус", посре- 
дине, и ”А” - 4-6 В - с оранжевым проводом. 

Вот тут-то мы чуть не совершили гру- 
бую ошибкуг попытавшись "засечь” напря- 
жение на контакте "А” обыкновенной конт- 
рольной лампой. Она, естественно, не за- 
жглась, и мы чуть не свернули на неверную 
дорогу, но вовремя остановились и отыска- 
ли вольтметр. Он показал великолепные 5 
В, а вот на выводе ”С” "обычный” 12-воль- 
товый "плюс” не обнаруживался ни хитрым 
прибором, ни лампой. 

"Обрыв цепи питания датчика” - сооб- 
щило Руководство, представило схему цепи 
(см. рисунок) и ... умолкло. Проверили пита- 
ние клапана адсорбера (расположен ря- 
дышком, ток подается по той же цепи) - то- 
же отсутствует. Пока не знаем, почему не 
сообщила об этом система диагностики. 

В схеме питания - один предохранитель 
на 20 А, расположенный рядом с контролле- 
ром. Решили взглянуть на него - и вот он, 
"жучок”! Между ножками перегоревшего 
предохранителя кем-то вставлена полоска 
металла, причем неплотно. Тут-то, очевид- 
но, и терялся контакт. Поставив новый пре- 
дохранитель, с чувством глубочайшего удо- 
влетворения убеждаемся в своей правоте. 
"Плюс” есть везде, где нужно, коды неис- 
правностей отсутствуют! Итог: простейшая, 
по карбюраторным меркам, неисправность, 
отняла у нас целый час, зато устранение ее 
стало задачей творческой. 

Отнюдь не пытаемся убедить всех, за- 
сучив рукава, браться за впрыск. Но бояться 
его слишком - тоже не стоит. Вспомним, что 
первые "жигули” строго-настрого предписы- 
валось обслуживать и ремонтировать только 
в спецавтоцентрах ВАЗа; оказалось - ниче- 
го, и в гараже получается. Кое-что и в сис- 
теме впрыска можно исправить самостоя- 
тельно - нужны лишь небольшая смекалка и 
достоверная информация в литературе. На- 
деемся с помощью ВАЗа помочь нуждаю- 
щимся. 


Часто встречаю в журнале термин 
” эластичность двигателя". Как это 
понимать? Он же не резиновый! 

С тех пор, как появились первые авто- 
мобили и их особенности стали изучать спе- 
циалисты, начал употребляться термин "при- 
спосабливаемость двигателя” (иногда - "гиб- 
кость”, "приспособляемость”), означавший 
одно из важных свойств машины, а именно - 
ее способность слабо реагировать на повы- 
шение нагрузки (лишь небольшим снижени- 
ем скорости). Вооб- 
разите, ЧТО ГОрИЗОН- Мкр, н м 
тальное шоссе сме- 
нилось крутым 
подъемом. Если не 
менять положение 
дросселя (педали 
газа), скорость не- 
сколько упадет - у 
разных машин в 
различной степени. 

Большинство авто- 
мобилистов пред- 
почтет ту, чей мотор 
мало реагирует на 
подъем дороги, 
встречный ветер и 
так далее - такую и 
называют "эластич- 
ной”. Видимо, здесь 
сыграл отрицатель- 
ную роль не очень точный перевод. Ведь ан- 
глийское слово "еіазііс” означает "гибкий”, 
"приспосабливающийся”. Мы же привыкли 
называть эластичными различные материа- 
лы: резину, синтетические ткани и др. 

Вернемся к технике. На рисунке - за- 
висимость крутящего момента двух двига- 
телей от числа оборотов (кривые 1 и 2). 
Двигатель 1 многие назвали бы низкообо- 
ротным, а 2 - высокооборотным. Для чисто- 
ты сопоставления примем, что в остальном 
автомобили одинаковы, в том числе их 
массы, размеры колес, шин, передаточные 
числа трансмиссий. Последнее означает, 
кстати, что скорость движения V и обороты 
коленвалов п между собой жестко связаны 
(одинаковы их отношения). Далее, пусть 
дроссели обеих машин зафиксированы в 
одном положении - например, полностью 
открыты. В таком случае (вспомните, 
сколько раз мы рассказывали об этом - на- 
пример, в № 8 за 1 995 год) скорость маши- 
ны "задается” точками пересечения кривых 
1 и 2 с кривой потребного для движения 
крутящего момента - 5 на нашем графике. 


Значит, скорость Ѵі машины 1 меньше, чем 
У 2 машины 2. 

Теперь начнем увеличивать нагрузку 
(то есть потребный крутящий момент) - ска- 
жем, до значений по кривой 4. В этом слу- 
чае скорости обеих машин снизятся - до 
значений V-)’ и Ѵ 2 ’, причем в данном приме- 
ре сильней реагирует на рост нагрузки ма- 
шина 2: сравните величины Ѵ 1 - и Ѵ 2 
- Ѵ 2 ’. Если подъем станет круче или, ска- 
жем, поднимется еще и встречный ветер 
(кривая нагрузок 3), то скорость машины 1 


Сравнение характеристик автомобилей с разной 
приспосабливаемостью двигателей: 1 - зависимость 
крутящего момента "эластичного” двигателя от числа 
оборотов п: 2 - то же для "неэластичного”; 3-5 - кривые 
потребного для движения крутящего момента для 
различных значений скорости V: 3 - на крутом подъеме: 
4 - на более пологом подъеме; 5 - на горизонтальной 
дороге. 


упадет до значения Уу, а машина 2 на дан- 
ной передаче двигаться вообще не сможет, 
так как располагаемый ею крутящий мо- 
мент меньше потребного для движения 
- придется включить пониженную передачу. 

"Эластичный” автомобиль как раз удо- 
бен в условиях, когда крутящий момент, 
требуемый для движения, часто меняется, 
например на извилистой горной дороге. Хо- 
рош он и при движении по городу - в том и 
другом случаях вам реже приходится пере- 
ключать передачи. Кроме того, если сопро- 
тивление движению упадет (скажем, на 
длинном и крутом спуске), "эластичный” 
двигатель труднее "перекрутить”, выйдя на 
опасные для него обороты. 
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Первую операцию, возможно, 
придется делать водителям большой 
весовой категории или излишне 
подвижным. Конструкция сиденья 
довольно хлипкая. Тем, кто в маши- 
не устраивается на ночлег, следует 
иметь в виду: укладываться на раз- 
ложенные сиденья нужно аккуратно 
и ни в коем случае не скакать по 
ним - почти наверняка сломаете 
спинку. Реже приходится разбирать 
сиденье, если порвана или продав- 
лена резиновая набивка подушки и 
спинки. Признаки этих дефектов 
очевидны: перекос спинки, вылез- 
шие из-под набивки элементы ме- 
таллического каркаса. 

Другую часть представленной 
здесь работы приходится выполнять, 
когда на пол попала вода. Изба- 
виться от нее можно, только сняв 
сиденья, ковры и шумоизоляцию. А 
определить, что вода есть, тоже не- 
сложно - по влажным коврам и ха- 
рактерному запаху загнивающих 
шумоизоляционных листов. 

В нашем автомобиле после года 
эксплуатации спинка водительского 
сиденья перекосилась. Запаха в ма- 
шине не было, хотя помним, что 
прошлой зимой грязный снег перио- 
дически оказывался на ковре. Раз 
уж придется демонтировать сиденье, 
не грех снять обивку пола, прове- 
рить его состояние. При необходи- 
мости - высушить ковры, изоляцию 
и обработать поверхность антикор- 
розионными препаратами - благо, 
их сегодня достаточно. 

Для выполнения работ специ- 
альный инструмент не потребуется, 
если дело не дошло до разрыва 
сварных соединений внутри сиденья. 

Итак, приступаем. Сдвигаем си- 
денье вперед и выводим отверткой 
или руками верхние концы торсионов 
из крючков дуги-опоры подушки си- 
денья (фото 1). Затем отодвигаем 
сиденье назад до упора и вынимаем 
торсионы из посадочных мест в 
кронштейнах крепления дуги к полу 
(фото 2). Правые и левые торсионы, 
кронштейны неодинаковы, поэтому 


РАЗБИРАЕМ ПЕРЕДНЕЕ СИДЕНЬЕ 
1 И ОБИВКУ ПОЛА В “САМАРЕ” 
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запомните их положение и не пере- 
путайте местами при обратной сбор- 
ке. Торцовым ключом “на 13” отво- 
рачиваем четыре гайки крепления 
кронштейнов дуги к полу автомобиля 
(фото 3). На “восьмерке” откидываем 
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(на “девятке” регулятором наклоняем 
до упора) спинку вперед и поднима- 
ем кверху подушку сиденья. Торцо- 
вым ключом “на 8” отворачиваем два 
передних болта, крепящих правые и 
левые салазки (фото 4). Сдвигаем 
сиденье вперед и отворачиваем два 
задних болта (фото 5). Вынимаем 
сиденье из автомобиля (фото 6). 

Приступаем к разборке сиденья. 
Снимаем подголовник и, поддев от- 
верткой, вынимаем наружные втул- 
ки крепления обивки сиденья возле 
подголовника (фото 7). Ключом “на 
10” отворачиваем два болта, притя- 
гивающих спинку к втулкам, на ко- 
торых она наклоняется (фото 8). По- 
тянув за рычажок в спинке (его по- 
том сдергиваем вместе с направля- 
ющей рамкой), выводим крючки фи- 
ксатора из зацепления с втулками 
на подушке. Рукой оттягиваем одну 
из пластин - оснований спинки, сни- 
маем ее с втулки (фото 9), предва- 
рительно разобрав отверткой и клю- 
чом “на 10” ручку наклона спинки. То 
же выполняем и с пластиной на дру- 
гой стороне, а затем рассоединяем 
подушку и спинку сиденья. Отверт- 
кой отгибаем острые зубцы на кар- 
касе спинки, крепящие обивку (фото 
10), а затем распрямляем их плос- 
когубцами. Аккуратно, чтобы не по- 
рвать, снимаем с зубцов переднюю 
часть обивки вместе со вставлен- 
ным в нее прутком, а затем и зад- 
нюю (фото 11). Обивку снимаем со 
спинки сначала наполовину (фото 
12). Аккуратно снимаем с зубцов по 
очереди три полотна, придающих 
форму собранной спинке сиденья 
(фото 13). Протаскиваем полотна 
через резиновую набивку, запоми- 
ная их положение и порядок. Окон- 
чательно снимаем обивку со спинки. 
Вращая пальцами, вынимаем две 
внутренние втулки крепления обивки 
возле подголовника (фото 14). Раз- 
резав ножницами изоленту, стягива- 
ющую резиновую набивку, снимаем 
ее с каркаса. 

Внимательно осматриваем места 
сварки элементов каркаса - здесь 
не должно быть трещин и повреж- 
дений. Особенно тщательно прове- 
ряем сварной шов у основания кар- 
каса спинки, где проходит ось меха- 
низма наклона спинки - это самое 
слабое место (фото 15, стрелкой 
указано место разрушения). Отсое- 
диняем поводки (струны) механизма 
откидывания спинки - во время сва- 



рочных работ их можно повредить. 
Г азовой или обычной электрической 
сваркой (полуавтоматом) наклады- 
ваем новый шов, провариваем со- 
единение и с другой стороны. Обла- 
дателям солидного веса рекоменду- 
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ем это место укрепить еще и усили- 
вающими косынками. 

Сборку сиденья проводим в об- 
ратной последовательности, но пока 
не устанавливаем его. Теперь при- 
нимаемся за разборку пола автомо- 


биля. Снимаем описанным способом 
второе переднее сиденье. 

Отверткой поддеваем и снимаем 
две заглушки, закрывающие пово- 
ротные петли заднего сиденья (фото 
16). Торцовым ключом “на 10” отво- 
рачиваем два болта крепления этих 
петель (фото 17). Вынимаем подуш- 
ку сиденья из автомобиля (фото 18). 
Вывинчиваем по шесть саморезов 
из накладок порогов и по три из на- 
кладок передних стоек (фото 19). 
Снимаем накладки. Поддеваем от- 
верткой два пластмассовых колпач- 
ка с головок болтов, крепящих рем- 
ни безопасности (фото 20). Головкой 
“на 17” отворачиваем эти болты 
(фото 21) и отсоединяем ремни от 
кузова. Отворачиваем два “саморе- 
за” в задней части облицовки тонне- 
ля пола (фото 22). Снимаем крышку 
с облицовки под “ручником” (фото 
23), приподнимаем заднюю часть 
облицовки. Снимаем с нее резино- 
вый кожух замков ремней безопас- 
ности (фото 24). Отводим назад 
замки и заправляем этот кожух в 
проем облицовки. То же выполняем 
и с кожухом рычага переключения 
передач. Надавив руками на перед- 
нюю часть облицовки возле консоли 
панели приборов, выводим ее петли 
из крючков кузова (фото 25). Акку- 
ратно снимаем облицовку (фото 26), 
а за ней и воздуховод (фото 27). 

Вывинчиваем два “самореза”, 
притягивающих ковер под рулевой 
колонкой (фото 28), и снимаем ко- 
вер с пола (фото 29), за ним - тер- 
мошумоизоляцию с передней и зад- 
ней частей пола (фото 30). 

В нашей машине все укрываю- 
щие пол элементы были сухими, за 
исключением слегка влажного уча- 
стка под ногами водителя. Поверх- 
ность самого пола нас откровенно 
порадовала - нет и намека на кор- 
розию. Все в таком первозданном 
состоянии, будто и не было полутора 
лет эксплуатации и 50 тысяч кило- 
метров пробега. Тем не менее мы 
решили провести дополнительную 
обработку - ведь предстояло немало 
зимних поездок. На этот раз мы не 
стали поливать пол хорошо зареко- 
мендовавшими себя “Мовилем” или 
“Тектилом”, а попробовали не менее 
известное в Европе средство “Вакс- 
Протекшн” английского предприятия 
“Хамерайт”. Состав цепко и плотным 
слоем лег на поверхность. Когда он 
высох, к нему не прилипли плиты 






шумоизоляции. Значит, при повтор- 
ной разборке их удастся легко снять 
и, если придется, удалить воду. 

Сборку салона машины прово- 
дим в обратной последовательности. 

* Ф * 
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ТОТ МА-АЛЕНЬКИЙ 

ШАРИК 


Механизм поплавковой камеры карбюратора прост и надежен. Однако он 
таит в себе небольшие, но важные “секреты”, знать которые порой очень 
полезно. Рассказывает Виктор СЛЕСАРЕВ. 


Действительно, что может быть проще? 
Вот он, поплавковый механизм, на рис. 1 . В 
бензине плавает поплавок 1, припаянный к 
рычажку с упором 6. Эта деталь качается 
на оси 9, занимая то или иное положение 
при закрытом игольчатом клапане 3 в зави- 
симости от уровня топлива (А на схеме) и 
положения регулируемого упора 10. Отги- 
бая его кверху, мы снижаем уровень, при 
котором игла 4 перекроет отверстие в сед- 
ле клапана и дальнейшее поступление топ- 
лива прекратится, пока часть его не выра- 
ботается, позволив игле опуститься. Чтобы 
не возникало “жестких” ко- 
лебаний, упор действует на 
иглу через демпфирующее 
устройство - подвижный 
шарик, удерживаемый в 
пустом теле иглы заваль- 
цовкой от выпадания. Из- 
нутри на шарик давит пру- 
жинка, усилие которой спе- 
циально подобрано. При 
полностью закрытом кла- 
пане и нормальном уровне 
топлива шарик утоплен в 
теле иглы; с понижением 
уровня шарик несколько 
выдвигается наружу-, 
уменьшая усилие прижима 
иглы к седлу - бензин на- 
чинает просачиваться че- 
рез клапан. 

Открывается клапан 
мягко, без “скачков” - их 
так не любят подобные си- 
стемы. Кроме того, такая 
конструкция уменьшает возможность резо- 
нансных вибраций иглы - за счет трения 
между шариком и завальцовкой они гасятся. 
Это уменьшает вибрационный износ клапа- 
на. Слишком сильная или слабая пружинка 
по-своему влияет на работу карбюратора. 
Первая препятствует перемещению шарика 
внутрь, в результате вы ездите с более низ- 
ким уровнем топлива, чем положено. Кроме 
того, такая игла может уподобиться жестко- 
му телу и будет плохо гасить вышеописан- 
ные колебания. Слабая пружинка тоже 
ухудшает гашение колебаний, хотя и по- 
другому: меньше силы трения. 

Важна и роль упора рычага 6: отгиб его 
должен обеспечивать полный ход поплавка 
8 мм - даже при полностью опустошенной 
поплавковой камере он не должен ударять- 
ся о ее дно, как это показано на рис. 2 Ж . 

Что ж, механизм прост, но порой эта 
простота “хуже воровства”! Возможно, серь- 
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езный автомобилист предпочел бы более 
сложную и дорогую конструкцию, но лишен- 
ную известных “болячек”. 

Вот, к примеру, “озоновская” пара “кла- 
пан-игла”. Чтобы обеспечить требуемую 
подвижность пары и свободу поступления 
топлива, игла установлена в корпусе клапа- 
на с большим зазором и к тому же имеет 


Рис. 1 . Схема поплавкового механизма карбюратора 
“Озон”: 1 - поплавок; 2 - прокладка; 3 - корпус клапана; 
4 - игла; 5 - пружина демпфера; 6 - упор рычага; 

7 - шарик демпфера; 8 - “стремечко”; 9 - ось; 1 0 - упор 
иглы; А - нормальный уровень топлива; 

Б - регулируемая величина зазора (при выступающем 
шарике); Б, - фактический зазор при нормальном 
уровне топлива А; В - ход поплавка. 

боковые протоки, из-за которых поверх- 
ность контакта иглы со стенками отверстия 
в корпусе дополнительно уменьшается. Как 
следствие - возможность значительных ко- 
лебаний иглы. Особенно неприятны попе- 
речные, приводящие к износу конуса и 
кромки седла. Закономерности здесь при- 
мерно те же, что и в клапане газораспреде- 
лительного механизма: наивный человек 
полагает, что широкий поясок контакта 
улучшает уплотнение, на деле же - наобо- 
рот. Хорошее уплотнение получается при 
достаточно большом удельном давлении в 
пояске - в этом случае игольчатый клапан 
функционирует даже при таких серьезных 


помехах для его работы, как вызванные 
двигателем вибрации. Именно поэтому на 
практике хорош лишь клапан, у которого 
кромка седла практически острая, не имею- 
щая скругления. Но идиллия не может быть 
вечной - износ берет свое. Когда на конусе 
и седле вы видите поясок шириной в милли- 
метр (о большем и говорить нечего), клапан 
перестает надежно работать. Теперь его 
начинают приоткрывать и вибрации, и коле- 
бания давления топлива на входе в карбю- 
ратор - в поплавковую камеру поступает 
лишний бензин. 

Теперь взглянем на упор 6. Важно не 
только уметь отогнуть его, но и обеспечить 
перпендикулярность оси иглы (при закрытом 
ее положении). Если на упоре из-за долгой 
эксплуатации появилась выработка, выров- 
няйте поверхность “бархатным” напильни- 
ком и отполируйте. Все просто? Но при та- 
кой простоте конструкции вертикальное 
движение иглы сопровождается перемеще- 
нием точки контакта по площадке упора и 
изменением угла их взаимодействия. Проще 
говоря, сам рычажный механизм заставляет 
иглу качаться - открываясь и закрываясь, 
она несколько перекашивается, что тоже 
вносит свою лепту в общий износ. А так как 
игла “Озона" не имеет возможности вра- 
щаться вокруг оси - этому препятствует 
специальное проволочное “стремечко” 8 , то 
износ пары, как правило, неравномерен. 
Взгляните на любую старую иглу: с одной 
стороны конуса поясок шире и глубже. Об- 
служивая карбюратор, не забывайте сле- 
дить, чтобы “косо” изношенная игла не ока- 
залась повернута вокруг оси, в противном 
случае ее способность что-либо “держать” 
сильно вас разочарует и придется покупать 
новую. Впрочем, будет ли новая работать - 
вопрос спорный, если учесть сегодняшнее 
качество всего и вся. Что касается упомяну- 
того “стремечка”, то - пока игла новая! - 
многие его с успехом выбрасывают... и ма- 
шина хуже не становится. 

В свое время мы публиковали конст- 
рукции иглы с запирающим шариком вместо 
конуса - см. “За рулем", 1994, № 3. Они из- 
бавлены от вышеописанной “болезни”, хотя 
и чуть более сложны. Несмотря на изобилие 
стандартных запчастей, такая конструкция 
может оказаться для вас папочкой-выруча- 
лочкой. Ведь любому надоест бесконечно 





ОюимиСілами 


ѵенять пресловутый клапан и удивляться: 
‘Новый, а не работает!”. 

Разумеется, нормальной работе дале- 
кого от совершенства устройства могут пре- 
пятствовать и чисто механические дефекты. 
Например, очень важно обеспечить полную 
свободу поплавка и его рычажка: какое-ли- 
бо касание стенок или заедание на оси не- 
допустимы. Не сможет нормально работать 
и заедающая игла - во всем рабочем диа- 
пазоне она обязана перемещаться совер- 
шенно свободно. 

В карбюраторах, где нет “смотрового 
окошка” или иного устройства, с помощью 
которого можно контролировать уровень 
бензина, его устанавливают по косвенным 
показателям. Это масса поплавка с рычагом 
(для “Озона", например, 11-13 г) и величина 
зазора между поплавком и прокладкой 
крышки карбюратора. Обязательно огово- 
рены условия проверки этого зазора. Так, 
при регулировке “Озона” вы должны повер- 
нуть крышку вертикально штуцером вверх - 
при этом упор 10 должен слегка касаться 
шарика 7. Кстати, не так уж важно, чтобы 
крышка оказалась строго в вертикальном 
положении (это почему-то озадачивает на- 
чинающих “механиков”!): плюс-минус гра- 
дус-другой значения не имеют, так как упор 
еще не вдавливает шарик внутрь иглы - 
этому препятствует пружина 5. И вот в 
этом-то положении требуется установить 
зазор Б, скажем, равным 6,5 мм. 

Что будет, если пренебречь сказанным 
и установить эту величину при утопленном 
шарике? Фактический уровень бензина ока- 
жется миллиметра на три с лишним ниже 
положенного. Почему? А вы взгляните на 
соотношение плеч поплавка и упора 10 от- 


носительно оси - оно приблизительно равно 
3,7:1. Шарик утапливается в теле иглы при- 
мерно на миллиметр. Умножьте его ход на 
3,7 - вот вам и величина “ошибки”. На боль- 
шинстве режимов работы карбюратор будет 
подавать в двигатель более бедную смесь, 
из-за которой снизится мощность, ухудшат- 
ся тяговые показатели машины. 

А что случается при неисправной игле, 
когда шарик в ней “завис” в утопленном со- 
стоянии или вообще выпал вместе с пру- 
жинкой? Ничего страшного: уровень топли- 
ва практически не изменится, так как при 
исправной работе шарик утапливается в иг- 
ле. Но если по какой-нибудь причине вам 
нужно будет вновь регулировать карбюра- 
тор, контролируйте уровень по зазору Б, 
(Б, = Б - 3,7 мм). Это, вообще говоря, мож- 
но делать и с исправной иглой (см. рис. 1). 

При неосторожном обращении можно 
смять поплавок (рис. 2 б ). Если повреждение 
сильное, поплавок лучше заменить, так как 
уменьшение объема при той же массе сни- 
жает его плавучесть. Чтобы закрыть клапан, 
поплавку нужно подняться выше - иными 
словами, уровень топлива увеличится. То же 
самое получается при неумелом ремонте 
поплавка, когда увеличивается его масса 
(рис. 2 В ), а также при использовании игл 
иной конструкции (производимых различны- 
ми “фирмами”): их масса может отличаться 
от “штатной”. Кстати, если купленная вами 
игла не имеет демпфирующего устройства, 
уровень топлива нужно устанавливать, как 
при утопленном шарике. 

При сквозном повреждении поплавок 
тонет, открывая свободный доступ бензина 
в карбюратор (рис. 2 Г ). Последний “залива- 
ется”. Игла, заклинившая в закрытом поло- 


жении (рис. 2Д), не позволяет заполняться 
поплавковой камере. 

Если упор иглы не перпендикулярен оси 
клапана, игла при подъеме перекашивается, 
клапан становится неплотным - подтекает 
бензин. Кроме того, при этом игла изнаши- 
вается очень неравномерно (рис. 2 Ѳ ). 

На рис. 2 Ж показано, какая неприят- 
ность может подстеречь вас, если ход по- 
плавка, определяемый упором рычага 6 (см. 
рис. 1), слишком велик. При длительной 
стоянке (особенно в теплое время года) 
бензин из поплавковой камеры улетучива- 
ется, поплавок опускается на дно, сильно 
выдвигая иглу из корпуса клапана. При пус- 
ке двигателя игла может заклинить, и кар- 
бюратор сразу переполнится. 

У карбюратора “Солекс” свои особен- 
ности. Здесь два легких поплавка, объеди- 
ненных довольно сложным ажурным ры- 
чажком. И самое важное - соотношение 
плеч поплавков и упора здесь примерно 8:1. 
Вот уж где ошибки недопустимы! При пра- 
вильной регулировке крышку располагают 
горизонтально, поплавками кверху - в этом 
случае зазоры между поплавками и про- 
кладкой должны составлять около 1±0,5 мм 
(шарик при этом утоплен в теле иглы). Если 
вы исхитритесь - по ошибке, конечно! - ус- 
тановить такие зазоры при выступающем 
шарике, клапан при заполнении поплавко- 
вой камеры вообще не закроется. Карбюра- 
тор переливает, мотор не работает. Но та- 
кие ошибки, положим, редки. Чаще бывает 
другое: при долгой эксплуатации машины 
без обслуживания механизм поплавков из- 
нашивается, и вы можете столкнуться с не- 
приятным- дефектом: в верхнем положении 
поплавки начинают касаться прокладки. 



Рис. 2. Некоторые дефекты механизма: а - нормальная работа; б - смят поплавок (уровень выше); в - тяжелый поплавок (уровень выше); г - пробитый поплавок (карбюратор 
“залит”); д - игла заклинена в закрытом положении (не отрегулирован упор, бензин в карбюратор не поступает); е - площадка упора не перпендикулярна оси клапана (игла 
перекошена); ж - игла заклинена в нижнем положении (слишком велик ход поплавка); з - клапан засорен. 
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ГТРОШУ 

1 1 ОБЪЯСНИТЬ 


Усилие, прижимающее иглу к седлу, снижа- 
ется, клапан начинает пропускать в камеру 
лишний бензин... Это одна из причин, по ко- 
торым лучше перестраховаться, устанавли- 
вая положенный зазор на верхней границе 
допуска, то есть 1 ,5 мм, а не 0,5. 

Неплотность клапана (независимо от 
причины) прежде всего сказывается на ре- 
жимах малой мощности и на холостом ходу 
двигателя - здесь законный расход бензина 
из поплавковой камеры может быть меньше 
того, что в нее подтекает через неплотность 
иглы. И тогда - черный дым выхлопа, не- 
мыслимый процент СО, падение оборотов 
холостого хода, остановка двигателя. Об 
этом мы беседовали не раз. 

На режимах высокой мощности неболь- 
шие погрешности клапана, напротив, не 
проявляются, потому что в этих случаях 
расход топлива двигателем перекрывает 
“приход” из-за неплотности клапана. Его 
уровень даже снижен: чтобы обеспечить не- 
обходимый расход, игла опускается. Таким 
образом, если ваш автомобиль прекрасно 
ведет себя на высоких скоростях - это еще 
не значит, что в системе питания все “о’кей”. 
Вполне возможно, что при каждой останов- 
ке у светофора вы потихоньку травите и се- 
бя, и окружающих. 

Переливу карбюратора из-за неис- 
правностей игольчатого клапана способст- 
вует (в этом нет парадокса) хороший бензо- 
насос. Основательно изношенный игольча- 
тый клапан иногда сносно работает в паре с 
“хилым” бензонасосом, хотя, конечно, на 
полной мощности такой насос уже не спосо- 
бен подавать нужное количество бензина и 
мотор начинает “проваливать”, норовя за- 
глохнуть. Но вот вы отремонтировали насос 
или заменили новым - и неплотный клапан 
сразу перестает “держать”. В этом случае 
можете с полной уверенностью отправлять- 
ся в магазин за новым клапаном, ибо ре- 
зультат ремонта часто разочаровывает. 

Автомобили с системой рециркуляции 
топлива (когда излишки бензина через спе- 
циальный жиклер сливаются в бак) иногда 
выкидывают собственные “коленца”. Напри- 
мер, сочетание изношенного клапана и за- 
соренной сливной магистрали может вы- 
звать перелив карбюратора. При хорошем 
же клапане быстрее наступает прямо про- 
тивоположное: поплавковая камера опусто- 
шается, так как в перегревшемся бензона- 
сосе возникает паровая пробка, нарушаю- 
щая его работу. Смесь резко обедняется - 
тут при попытке тронуться с места вы може- 
те ощутить резкий “клевок” машины из-за 
провала в работе мотора или же последний 
вообще остановится. Чтобы подобное не 
возникало “неожиданно”, не забывайте об- 
служивать топливную систему! 


□ 


У меня КамАЗ-фургон. Имеет ли 
смысл устанавливать на кабину 
спойлер, - насколько при этом 
снижается аэродинамическое 
сопротивление и расход топлива? 
Какими еще способами можно 
улучшить обтекаемость 
автомобиля? 


Для развозного фургона "каботажного 
плавания” хорошая аэродинамика не слиш- 
ком актуальна. А вот для дальнобойщика 
она важна. Например, при скорости 80 км/ч 
для преодоления только аэродинамического 
сопротивления сорокатонный автопоезд за- 
трачивает мощность около 80 л. с.. 

Обтекаемость характеризуется коэф- 
фициентом аэродинамического сопротивле- 
ния (С х ). Его величина для автопоездов со- 
ставляет 0,7-1 ,0 (сравните с легковыми ав- 
томобилями - 0,3— 0,4). Грамотно подобран- 
ный спойлер на крыше кабины может 
уменьшить его на 30%, фартук под бампе- 
ром - на 5%. Облицовка шасси с перекры- 
тием межколесных промежутков, особенно 
желательная при боковом ветре, снизит со- 
противление еще на 13%. 

Если за тягачом буксируется прицеп, то 
закругление его передних кромок уменьшит 
С х на 5%. Кстати, оптимальный радиус этого 
закругления - 150 мм. Чуть более эффекти- 
вен вихревой стабилизатор, представляю- 
щий собой плоскую вертикальную пластину, 
установленную посредине передней стенки 
прицепа и перекрывающую половину про- 
ема до тягача. Сочетание двух последних 
решений дает выигрыш около 10%. А такая, 
на первый взгляд, "сильная” мера, как пол- 
ное перекрытие какими-либо панелями 
пространства между автомобилем и прице- 
пом, улучшит аэродинамику всего на 12%. 

Кроме чисто технических решений, по- 
лезны и некоторые "тактические” хитрости. 
Например, при движении в колонне со ско- 
ростью 80 км/ч с интервалом в "полспидо- 
метра”, то есть 40 м, сопротивление второго 
автомобиля будет на 20%, а третьего и пос- 
ледующих - на 30% ниже, чем у "лидера”. 
Этот прием хорошо знаком велосипедистам 
- держаться в "аэродинамической тени” го- 
раздо легче, чем самому "резать” воздух. Но 
слишком сокращать дистанцию не стоит - 
во-первых, это небезопасно, а во-вторых, 
"близкий контакт” заставит более интенсив- 
но работать педалями газа и тормоза и вся 
экономия сойдет на нет. 

Приближенно можно считать, что при 
равномерном движении по ровному гори- 


зонтальному участку дороги со скоростью 
около 80 км/ч для снижения расхода топли- 
ва на один процент аэродинамическое со- 
противление нужно уменьшить на три про- 
цента. В реальной же поездке с обгонами, 
торможениями, подъемами и спусками од- 
нопроцентную экономию топлива сможет 
дать уже только десятипроцентное улучше- 
ние аэродинамики. 

По совету знакомого поставил на 
” Москвич-21 40” аккумулятор 6СТ-75 
от грузовика Г АЗ, но и он с трудом 
вращает стартер промерзшего мото- 
ра. Ставить 6СТ-90 (от ЗИЛ-130) я не 
хочу - больно тяжел. Что же делать? 

Представление о том, что, применив 
батарею более высокой емкости, вы улуч- 
шите зимний пуск двигателя, в значитель- 
ной степени искажено. Гораздо большее 
значение имеет ток, отдаваемый батареей 
в режиме стартерного пуска. Для автомо- 
билей "Москвич” штатная батарея 6СТ-55А 
выдает стартерный ток 255 А при массе 
16,5 кг. Ее импортные аналоги той же ем- 
кости, наводнившие сейчас наш рынок, от- 
личаются еще большим отдаваемым током 
при меньших габарите и массе. Поэтому 
ставить на машину батарею 6СТ-75ЭМ 
(отдаваемый ток 225 А, масса 28 кг) стоит 
лишь в безвыходных случаях, поскольку 
условия пуска при этом даже несколько 
ухудшаются. 

Зиловский 6СТ-90ЭМ столь же древ- 
ней конструкции отдает ток всего 270 А - 
столько же, сколько дешевые импортные 
батареи, вдвое меньшие по габариту и 
втрое по массе. Что касается его большой 
емкости, то пригодиться она может разве 
только нерадивым хозяевам, забывающим 
выключать подфарники на стоянке или го- 
няющим стартер по полчаса вместо того, 
чтобы заменить старые свечи или провода. 

В случае с ”Москвичом-2140” обеспе- 
чить достаточную частоту вращения ко- 
ленвала стартером можно так. Во-первых, 
вместо устаревшего стартера СТ-1 17А по- 
ставить более высокооборотный 421 .3708, 
запущенный в серию уже после снятия 
”Москвича-2140” с производства. Во-вто- 
рых, применить современную батарею, от- 
дающую ток не менее 255 А. И в-третьих, 
залить в картер двигателя современное 
масло с зимним показателем вязкости по 
5АЕ не более 10 (например, 10ѴѴ40, 
10ѴѴ30, 5ѴѴ40 и др.). 
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(воимиСилами 


“НЕДУГИ” ЗАДНЕЙ 
1 1 ПОДВЕСКИ “МЕРСЕДЕСА” 


Конструкторы “мерседесов” всегда уделяли особое внимание задней 
подвеске, прекрасно понимая, как влияет она на устойчивость, 
управляемость и комфортабельность. Различные типы задних подвесок 
сходны тщательной продуманностью инженерных решений, надежностью и 
долговечностью. К сожалению, на наших дорогах подвески иномарок 
страдают особенно сильно, вынуждая владельцев обращаться в сервис или 
вооружаться ремонтным инструментом. Но по силам ли им неисправности 
задней подвески “мерседесов”? Да, считает Михаил ГОРБА ЧЕВ. 


Нормально, если у владельца “Мерсе- 
деса" за долгие годы эксплуатации не воз- 
никает никаких претензий к заднему мосту и 
подвеске. Эти узлы надежны и очень редко 
требуют ремонта. Тем, кто предпочитает 
делать его самостоятельно, хочу дать неко- 
торые советы. 

Начнем с моделей ѴѴ123 и ѴѴ126. У них 

схожая конструкция задней подвески, кото- 
рая весьма надежна. Замены могут потре- 
бовать только шарниры полуосей и подшип- 
ники задних ступиц. Демонтировать полуось 
несложно. Сначала удалите стопорное 
кольцо в картере главной передачи. Чтобы 
до него добраться, снимите заднюю крышку 


Рис. 1 . Так разбирают заднюю ступицу моделей ѴѴ123 и 
ѴѴ126: 1 - удлинитель; 2 - фиксатор ступицы; 3 - ступица; 
4 - ключ для фигурной гайки. 


сверху, демонтировав заднее сиденье, что- 
бы открыть к нему доступ (о замене аморти- 
заторов ниже). Необходимо также снять 
суппорты задних тормозов. 

Шарнир задней полуоси весьма дорог, 
так как продается только в сборе с полу- 
осью. Поэтому имеет смысл приобрести не- 
новый узел, бывший в употреблении: дело в 
том, что очень много 123-х и 126-х “мерсе- 
десов” (аварийных, гнилых и др.) разбирают, 
при этом цены деталей соизмеримы с “жи- 
гулевскими”. 

При замене задних амортизаторов са- 
мое сложное - не отломить головки болтов, 
крепящих их нижние кронштейны к рычагам 
задней подвески. Лучше сразу как следует 
прогреть их газовой горелкой, раскалив до- 
красна. Обильное смачивание жидкостью 
Ѵ\Ю40 обычно не помогает, а высверливать 
остаток обломанного болта из заднего ры- 
чага - занятие малоприятное. 


Следующая серьезная работа - заме- 
на подшипников задних колес. Они крепят- 
ся в ступице с помощью специальной фи- 
гурной гайки с четырьмя пазами для отво- 
рачивания, и здесь не обойтись без специ- 
ального ключа (см. рис. 1). Его можно из- 
готовить из головки-насадки подходящего 
размера под вороток. Зафиксировать сту- 
пицу, вернее, сам подшипник при отвора- 
чивании стопорного кольца можно специ- 
альным приспособлением, изготовленным 
из старого заднего тормозного диска с 
удлинителем (не меньше метра). 

Причиной стуков при троганье и тормо- 
жении могут быть втулки, крепящие под- 
рамник заднего моста к кузову (рис. 2). За- 
менять их удобнее на подъемнике вдвоем с 
помощником. 

Задняя подвеска более современных 
моделей ѴѴ124 и ѴѴ201 - пространственная 
многорычажная конструкция. Рычаги рас- 




Рис. 2, Опора подвески заднего моста (модели ѴѴ123 и №126): 
1 - защитный кожух; 2 - резиновая опора; 3 - кронштейн 
заднего моста; 4 - стяжной болт; 5 - резиновый упор. 

корпуса редуктора, подставив под корпус 
подставку: к крышке крепится кронштейн, 
держащий весь корпус. Стопорное кольцо 
вставлено в шлиц на конце полуоси и имеет 
ушко с отверстием, за которое его удобно 
извлекать. Со стороны ступицы достаточно 
вывернуть длинный болт с головкой “на 13”. 
Амортизатор достаточно отвернуть только 



Рис. 3. Детали задней подвески моделей №124 и №201: 1 - 
подрамник; 2 - нижний поперечный рынац .3 - пружина 
подвески; 4 - верхняя опорная чашка пружины; 5 - корпус 
ступицы; 6 - амортизатор; 7 - соединительная тяга; 8 - 
стабилизатор поперечной устойчивости; 9 - нижний 
наклонный рычаг; 10 - толкающий рычаг; 11 - растяжка 
верхнего рычага; 12 - верхний рычаг. 
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ны колеса, лучше взять новые и затянуть их 
усилием 300 Н-м. 

Обслуживание заднего моста сводится, 
как и на всех других автомобилях, к провер- 
ке и замене масла в редукторе. Чтобы вы- 
вернуть пробки, потребуется шестигранный 
ключ ”на 14”. Для замены используйте толь- 
ко импортное гипоидное масло специально 
для заднего моста (8АЕ 90 или 8АЕ 85ѴѴ- 
90). На упаковке должно быть указано, что 
масло рекомендовано фирмой "Мерседес- 
Бенц”. Контролю подлежит также состояние 
резиновых манжет на шарнирах полуосей. И 
манжеты, и полуоси служат в среднем на- 
много дольше, чем у переднеприводных ав- 
томобилей. 

Иногда при троганье с места водитель 
слышит цокание с металлическим отзвуком. 
Это, скорее всего, “голос” изношенной эла- 
стичной муфты карданного вала (фото 2). 

Для проверки включите “нейтральную” 
передачу и, придерживая одной рукой муф- 
ту, другой пытайтесь провернуть карданный 
вал. В месте крепления муфты к фланцам 
карданного вала не должно быть люфта, 
видимого глазом. На более поздних моде- 
лях этот люфт появляется намного раньше, 
чем трескается сама муфта, как это было 
на моделях ѴѴ123 и ѴѴ126. Для замены 
муфты вам понадобится головка с шести- 
гранником “на 8”, накидной ключ “на 17” и 
головка “на 1 5”, а также трещотка. Открутив 
все болты, просто сдвиньте карданный вал 
монтировкой по шлицам: он отодвинется 
ровно настолько, чтобы вы без труда де- 
монтировали муфту. 

Многих владельцев уже видавших виды 
“мерседесов” беспокоят просевшие пружины 
задней подвески. Как полумеру можно реко- 
мендовать проставки, которые вставляются 
между пружиной и нижним рычагом. Изгото- 
вить их можно из толстой резины, вырезав 
по месту. Дорожный просвет после такой 
процедуры увеличится, а вот грузоподъем- 
ность вряд ли, ведь пружина не стала длин- 
нее. Хочу напомнить, что легковые “мерсе- 
десы” не предназначены для перевозки 
больших грузов. В инструкции сказано, что 
если вы везете четырех пассажиров, то ваш 
багажник должен быть ... пуст! Разумеется, 
просевшие пружины лучше заменить новы- 
ми, да еще и выбрать усиленные. Тогда 
можно будет грузить машину “от души”. 


положены по пяти важнейшим векторам 
сил, действующих на заднее колесо в раз- 
личных условиях движения. Два рычага 
(слева и справа) на шаровых опорах как бы 
подруливают заднее колесо, когда кузов 
наклоняется при повороте. Благодаря этому 
задние колеса всегда имеют постоянное и 
максимальное пятно контакта с дорогой, 
что значительно улучшает устойчивость и 
управляемость машины в повороте. Конст- 
рукция оказалась настолько удачной и лег- 
кой, что ее используют на всех “мерседе- 
сах”, выпускаемых ныне. К сожалению, она 
более капризна и чаще требует ремонта, 
чем прежняя. 

Первое, что выходит из строя - втулки 
тех самых пяти рычагов 2 , 9 , 10 , 11 и 12 
(рис. 3). Если вы резко прибавите газ, а по- 
том так же резко сбросите его и трехлуче- 
вая звезда на капоте вашего “Мерседеса” 
слегка уйдет в сторону, значит, втулки зад- 
них рычагов не в порядке. Известен опыт 
установки в рычаги специально подогнан- 
ных “волговских” втулок, но лучше поста- 
вить новые фирменные детали в сборе с 
рычагами. Это дороже, зато минимум на 100 
тысяч километров вы застрахованы от про- 
блем. Описывать замену тяг даже нет 
смысла, настолько она проста. 

Крепление корпуса редуктора к под- 
рамнику заднего моста выполнено в виде 
двух втулок (на фото 1 - вверху), износ ко- 
торых при троганье с места вызывает 
громкий стук дифференциала о подрамник. 
Для выпрессовки втулок необходим фир- 
менный съемник, при пользовании которым 
достаточно отвернуть крепление корпуса 
редуктора (на фото 1 - внизу) и снять рези- 
новые кольца, крепящие заднюю часть вы- 


Фото 1 . Вверху - крепление редуктора к 
подрамнику подвески на моделях ѴѴ1 24 и \А/201 , 
внизу - редуктор отсоединен (стрелкой показан 
съемник). 

пускной системы. При этом корпус 
опустится и освободит доступ к 
втулкам. 

На автомобилях с большим про- 
бегом (свыше 200 тыс. км) встреча- 
ется и такая неисправность: при тро- 
ганье с места (вперед или назад) по- 
является грохот, исходящий, как ка- 
жется, прямо из редуктора заднего 
моста. Действительно, подняв маши- 
ну на подъемник и поворачивая (до- 
вольно резко) заднее колесо, можно 
ощутить заметный люфт, выбрав ко- 
торый услышите глухой удар. Но не 
спешите менять редуктор! Скорее 
всего, его износ в допустимых пре- 
делах, а замены требуют четыре 
сайлент-блока, через которые под- 
рамник заднего моста прикреплен к 
кузову. 

Замена задних подшипников 
ступиц на моделях ѴѴ124 и ѴѴ 201 
сходна с заменой передних подшип- 
ников колес на переднеприводных 
моделях ВАЗ: они запрессованы в корпус 
ступицы (рис. 4). Имеет смысл полностью 


Рис. 4. Ступица заднего колеса (модели ѴѴ124 и ѴѴ201): 1 - 
ступица; 2 - стопорное кольцо; 3 - двухрядный шариковый 
подшипник; 4 - корпус ступицы. 

разобрать одну сторону задней подвески и 
демонтировать ее с автомобиля. Для отво- 
рачивания полуосей вам понадобится ключ 
- торцовая головка со звездочкой 
(ЗѴѴ10, НА2ЕТ 2751). Когда ступи- 
ца окажется у вас в руках, то вы- 
прессовать подшипник будет про- 
ще, например, в больших тисках. 

По предписанию завода-изго- 
товителя болты с головками под 
внутренний двенадцатигранный 
ключ, которыми крепятся полуоси, 
затягивают усилием в 70 Н-м, а 
гайки, крепящие полуось со сторо- 

Фото 2. Эластичная муфта карданного вала на 
моделях ѴѴ124 и ѴѴ201 (показана стрелкой). 
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(ЗюиниСилами 


ПРОСТЕЙШАЯ 
1 1 ДИАГНОСТИКА- 1 


В этом выпуске приложения “Своими силами" мы начинаем знакомить 
читателей с приборами для диагностики двигателей. Опытному 
автомобилисту лучше обзавестись ими, неискушенный может одолжить эти 
приборы у знакомых, но при этом должен знать, как ими пользоваться. 
Начнем с проверки свечей зажигания. Рассказывает Андрей ЛАДЫГИН. 


Представим себе ситуацию: двигатель 
троит”, “проваливается” при разгоне - “кто 
виноват”? Наиболее вероятная причина - 
нет искры в одном из цилиндров. Для нача- 
ла определим, в каком. Методика поиска 
неработающего цилиндра проста и хорошо 
известна: на работающем двигателе (не го- 
лой рукой, а пассатижами с изолированны- 
ми ручками, не прикасаясь ничем к кузову 
автомобиля - иначе получите чувствитель- 
ный удар током) отсоединяем высоковольт- 
ные провода поочередно от каждой свечи. 
Кстати, для автомобилей с бесконтактными 
системами зажигания такой способ не реко- 
мендован (об их диагностике мы расскажем 



Рис. 1 . Брелок-индикатор. 

в дальнейшем). Если перебои усилились, 
значит, отключенный цилиндр работает. Ес- 
ли же характер работы мотора не изменил- 
ся, то мы попали в точку. Вывертываем све- 
чу и убеждаемся: причиной перебоев была 
именно она. Электроды и “юбочка” изолято- 
ра покрыты сухой копотью, густым масляни- 
стым нагаром или залиты бензином. Убе- 
дившись в этом, водитель, как правило, до- 
стает из запаса новую свечу и вворачивает 
на место вышедшей из строя. 

Но... всегда ли действенна подобная 
проверка? Ведь перебои или полное отклю- 
чение одного из цилиндров хорошо заметны 
лишь на четырехцилиндровом моторе. Если 
цилиндров шесть или восемь (например, на 
грузовике), подобным способом найти нера- 
ботающий труднее, так как характер работы 
двигателя изменится мало (в то же время 
при движении машины заметно снижение 
мощности, да и бензина расходуется боль- 
ше). Можно ли как-нибудь определить от- 
сутствие искры в цилиндре, не отключая 
провода от свечи? 

Здесь водителя выручат различные 
пробники, сходные по устройству и принципу 
действия и компактные по размерам. Один 
из них показан на рис. 1 - он выполнен в 
виде брелока для ключей и по форме напо- 
минает свечу. Прижав палец к металличе- 
скому наконечнику белой части, приклады- 
ваем черный кончик брелока к высоко- 


вольтному проводу или наконечнику свечи 
(при работающем двигателе). Красноватое 
свечение в прозрачном “окошке” брелока 
(лучше заметное вечером или хотя бы в те- 
ни) подскажет вам, что по проводу идет ток 
и есть разряд на “массу”. Отсутствие свече- 
ния в подавляющем большинстве случаев 
говорит о неисправности свечи. Если вам не 
удалось найти в продаже такой брелок или 
подобный пробник, их вполне можно заме- 
нить отверткой-индикатором, которую часто 
используют электрики, - она продается в 
магазинах электротоваров. 

* * # 

У бывалого автомобилиста в гараже 
или даже в машине наверняка найдется не- 
сколько свечей, внешне вполне пригодных 


для работы, но замененных в дороге из-за 
случайного отказа. Иногда в этом запасе 
попадаются и фирменные изделия - “Бош”, 
“Чемпион”. Выбросить вроде жалко - вдруг 
достаточно лишь очистить черноту нагара и 
свеча вновь “заискрит”? Можно, конечно, 
испытать каждую свечу на двигателе, хотя 
это и хлопотно: вывернул одну, ввернул 
другую, пустил мотор, заглушил, снова вы- 
вернул... Проще обзавестись пьезоэлектри- 
ческим пробником “Тест-М”, с помощью ко- 
торого вы моделируете искру прямо у себя в 
руках. 

Принцип работы прибора (цена его, 
кстати,, сравнима со стоимостью комплекта 
свечей) показан на рис. 2. Подключаем про- 
водок с колпачком к свече (колпачок наде- 
вается туда же, куда и высоковольтный про- 
вод), а металлический кончик “пистолета” 





Ж 


.. Ь 


5 — 



Рис. 2. Пробник свечей зажигания ‘Тест-М”: 
а - проверка вывернутой свечи; 
б - проверка свечи, установленной на 
двигателе. 1 - свеча; 2 - колпачок тестера; 
3 - контактный наконечник; 4 - лампа- 
индикатор; 5 - клавиша; 6 - "масса" 
(двигатель). 
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гели НЕ 

^ “БИБИКАЕТ”... 

Поддержание приборов сигнализации в полной исправности прежде всего в 
ваших интересах. Между тем случаются и их отказы. О звуковом сигнале 
рассказывает Росс ТВЕГ. 


прикладываем к корпусу свечи или к "массе” 
с небольшим усилием, чтобы кончик слегка 
“утоп”. Теперь нажимаем на клавишу и по 
вспыхиванию лампочки-индикатора и хара- 
ктерным щелчкам разрядов определяем, 
что свеча работает (на вывернутой свече 
будут видны слабые искорки между элект- 
родами). Отсутствие вспышек лампочки и 



Индикатор “Поиск-Г: а- гнездо для свечного провода, б - 
место крепления наконечника свечи. 


треска разрядов сообщит вам, что свеча 
вышла из строя. 

Обратите внимание, что свечу можно 
тестировать, не вывертывая ее из двигателя 
(рис. 2, б). Это очень существенно, так как 
условия для возникновения искры в цилинд- 
ре значительно более “суровые”, чем на от- 
крытом воздухе. Иными словами, проверив 
вывернутую свечу и убедившись, что искра 
есть, вы можете обнаружить, что мотор с 
этой свечой начинает “троить". 

“Тест-М” пригоден для испытания лю- 
бых свечей, в том числе на неавтомобиль- 
ных двигателях внутреннего сгорания (мо- 
тоциклы, мотоблоки, бензопилы, лодочные 
моторы и др.). Область применения индика- 
тора “Поиск-1” (на фото), наоборот, ограни- 
чена только автомобилями, причем лишь с 
“классической” контактной системой зажи- 
гания. Зато его стрелочный индикатор (при 
работающем двигателе) подскажет, что за- 
зор между электродами свечи недопустимо 
велик (стрелка в зеленом секторе); впро- 
чем, это нетрудно определить, просто вы- 
вернув свечу. Это же касается и слоя нагара 
(когда стрелка индикатора находится в 
красной зоне шкалы). Главное - оба край- 
них положения стрелки косвенно свиде- 
тельствуют о том, что условия для возник- 
новения искры в данном цилиндре - весьма 
неблагоприятные. 

Итак, в пути вам больше пригодится ин- 
дикатор типа брелока, изображенного на 
рис. 1, тем более что он не занимает много 
места. “Тест-М” и “Поиск-1” лучше иметь в 
гараже или дома, а в дорогу вместо них 
брать комплект новых или проверенных 
свечей. 


От наивного, начинающего автолюби- 
теля пришлось услышать, что звуковой сиг- 
нал - не самая важная штука, тем более что 
в городе он под запретом... Вы, с вашим 
опытом, конечно, улыбаетесь: пусть “клиент” 
почаще ездит в час пик мимо вещевых рын- 
ков с их толчеей и бестолковостью - тут он 
поймет, что без сигнала как без рук и до 
аварии без него один шаг... 

Сам по себе прибор обычно служит 
весьма долго - у иных коллекционеров мож- 
но обнаружить “бибики” со следами многих 
десятилетий, явно снятые еще с трофейных 
германских автомобилей... И работают! Но 
система в целом - от кнопки, клавиши и так 
далее на руле до собственно сигнала - мо- 
жет страдать болезнями. Их в общем две. 
Сигнал не звучит, когда нужно, или подает 
голос самопроизвольно, без вашей команды. 
Что хуже - зависит от обстоятельств. - 

Вспомним одну из причин многих отка- 
зов в электрических цепях автомобилей - 
это довольно низкое напряжение (12 вольт). 
Если при напряжении 25 тысяч вольт на 
свечах зажигания случайно возникший воз- 
душный зазор до нескольких миллиметров 
порой почти не сказывается на работе мо- 
тора, то в низковольтных звеньях электри- 
ческой цепи уже тонкий слой окислов в ка- 
ком-нибудь соединении может стать поме- 
хой. К тому же звуковой сигнал - довольно 
мощный потребитель: величина тока в нем, 
как правило, не меньше 4 А. Чтобы, пропус- 
тить такой ток при напряжении всего 12 В 
(или чуть выше 14 В при работающем дви- 
гателе), контакты в любом месте цепи 
должны быть в безупречном состоянии, 
иначе, нажав клаксон, вы слышите неуве- 
ренный звук или сигнал вообще промолчит. 

Окисление электрических соединений 
ускоряется еще и тем, что металлический 
корпус автомобиля выполняет роль минусо- 
вого провода, а посему все плюсовые про- 
вода усиленно притягивают к себе ионы ки- 
слорода. Кстати, в этом легко убеждался 
каждый, кому случалось вскрывать провода 
долго работавшего зарядного устройства - 
сильно окислен именно плюсовой. 

Отказам электрики немало способству- 
ют вибрации при работе автомобиля - со- 
единения постепенно разбалтываются, кон- 
такт ухудшается, а при включении системы 
(например, все того же сигнала) здесь появ- 


ляется искрение, еще больше повреждаю- 
щее контакт... 

Итак, при нажатии на кнопку, клавишу 
никакого звука не слышно, даже щелчков. 
С чего начинать поиск неисправности? 
Прежде всего вспомним, что цепь звуковых 
сигналов защищена предохранителем, ко- 
торый очень часто “обслуживает” и другие 
цепи. Например, на ВАЗ-2106 это еще це- 
пи плафона внутреннего освещения сало- 
на, штепсельной розетки “переноски”, при- 
куривателя, ламп стоп-сигнала, часов и 
сигнализации открытых передних дверей. 
Ясно, что одновременный отказ всего этого 
“хозяйства” возможен лишь в одном слу- 
чае - когда цепь прервана в самом предо- 
хранителе. Обычно из-за того, что он пе- 
регорел или нарушен его контакт с зажи- 
мами. Если же, например, часы работают, 
плафоны включаются, прикуриватель в по- 
рядке, а сигнала нет - неисправность 
именно в его цепях. 

Если предохранитель все же сгорел, 
положено перед его заменой (так утвержда- 
ют авторы всех пособий по ремонту!) найти 
причину. Действительно, если где-то в цепи 
случилось короткое замыкание и оно сохра- 
няется, - без этого не обойтись, ибо всякая 
попытка поставить новый предохранитель 
будет оборачиваться его перегоранием. 
Пусть он недорог, а все-таки его жалко, по- 
этому при таких поисках лучше использо- 
вать традиционный “жучок”. Например, мед- 
ная проволочка толщиной 0,18 мм выдер- 
живает ток не более 6 А. Но более разумно 
при поиске “козы” (как шутники называют 
короткое замыкание) вместо предохраните- 
ля включить небольшую 12-вольтовую лам- 
почку с припаянными к ней проводами и 
“крокодилами” на их концах. В этом случае, 
пока вы, внимательно исследуя цепь, не 
найдете и не устраните замыкание, лампоч- 
ка будет гореть (см. рис. 1 , а). Только устра- 
нив неполадку, можно поставить штатный 
предохранитель. 

Впрочем, любой электрик знает, что та- 
кие “устойчивые” замыкания устранять лег- 
ко. Хуже те, которые возникают мгновенно и 
самопроизвольно исчезают. Вы заменили 
предохранитель новым и поехали, решив, 
что машина исправна, а предохранитель 
сгорел “сам”. Так не бывает: рано или позд- 
но дефект обязательно повторится. Это мо- 
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хет быть случайный контакт провода с по- 
врежденной изоляцией с “массой” или что- 
то другое. К сожалению, никто от этого не 
застрахован. 

Замыкание может иметь и такой харак- 
тер, как в случае б на рис. 1. Здесь его 
нельзя назвать “коротким”, ведь ток, проте- 
кающий через возникшее “незаконное” со- 
единение с “массой”, определяется состоя- 
нием сигналов 1 - они будут “голосить” без 
вашей команды. При этом дефекте автомо- 
биль неожиданно “бибикает” при каких-то 
положениях руля, при проезде неровностей 
дороги. Найти повреждение не всегда про- 
сто. Чтобы не “сажать” аккумулятор (ток-то 
не мал!) и не нервировать соседей, при по- 
иске лучше заменить сигналы опять-таки 
лампочкой. Она будет гореть, пока сохраня- 
ется контакт с “массой” типа б на рис. 1 . 

Похожие события могут происходить и 
при такой схеме включения сигналов, как на 
рис. 2, то есть с применением вспомогатель- 
ного реле РС-702 (у автомобилей ВАЗ- 
2106). Преимущество такой схемы в том, что 
через скользящий контакт на руле протекает 
совсем небольшой (около 0,5 А) управляю- 



Рис. 1 . Схема включения звуковых сигналов без вспомога- 
тельного реле: 1 - сигналы; 2 - предохранитель; 3 - выклю- 
чатель; а и б - возможные несанкционированные замыка- 
ния проводов на “массу”; в и г - способы подключения конт- 
рольной лампы при проверках. 



Рис. 2. Схема включения звуковых сигналов при использова- 
нии вспомогательного реле 4: 30, 85, 86, 87 - штекеры реле. 


щий ток, а ток, непосредственно питающий 
сигналы, коммутируется контактами реле. 

Итак, предохранитель в порядке, а сиг- 
нала нет. Для поиска неисправности воору- 
житесь проводом длиной примерно 1 м с 
“крокодилами” на концах или уже упоминав- 
шейся выше лампочкой. 

Первая проверка: соединяем штекеры 
сигналов, к которым подключены черные 
(“массовые”) провода, с корпусом автомо- 
биля. Есть сигнал? Значит, неисправность в 
“черной” цепи, вплоть до контактов выклю- 
чателя. Чаще всего виноваты именно пос- 
ледние - загрязнены, окислены. (Если сиг- 
налы включены по схеме рис. 2, эту провер- 
ку выполняют, соединяя с корпусом машины 
клемму “86” вспомогательного реле 4.) 

А если сигнала нет? В этом случае со- 
единяем проводом общий плюсовой штекер 
сигнала (к которому подключены два крас- 
ных провода) с “плюсом" аккумулятора. По- 
явился сигнал - значит, неисправна цепь 
питания (например, предохранитель испра- 
вен, но сильно окислены его зажимы - нет 
контакта). Не появился и в этом случае? Не- 
исправность, видимо, в самих сигналах. 
Кстати, так как сигналов два (низкого и вы- 
сокого тона), то, казалось бы, маловероят- 
но, что оба одновременно неисправны. Так 
ли на самом деле? Практика показывает, 
что небрежный автовладелец зачастую не 
обращает внимания на отказ одного сигна- 
ла, привыкает к звучанию оставшегося. А 
спустя какое-то время умолкает и другой... 

Имейте в виду (вспомнив начало этой 
беседы), что нередко успешному поиску не- 
исправностей мешают окислы на штекерах, 
особенно если автомобилю немало лет: вы 
считаете, что подключили провод, а нужного 
контакта нет! 

Эти же проверки можно делать и с по- 
мощью лампочки (в на рис.1). Но при вы- 
полнении первой проверки сигналы будут 
только щелкать, значит, “черная” цепь не в 
порядке (см. выше). Щелчок означает, что 
цепь питания исправна, но маловат ток в 
сигналах. А если щелчков нет? Тогда про- 
веряем цепь питания, подключив лампочку 
по схеме “2”. Лампа горит - значит, цепь пи- 
тания в порядке, неполадки следует искать в 
самих сигналах. 

Если цепь питания неисправна, то слож- 
ней ситуация при схеме на рис. 2. Здесь, 
кроме прочих, возможна неисправность 
вспомогательного реле (окисление контак- 
тов, повреждение обмотки и т.п.). Обычно 
неисправное реле не ремонтируют, а заме- 
няют новым, хотя окисление можно устра- 
нить простой зачисткой контактов. 

Что касается неисправностей в самих 
сигналах, то они (если разборные) поддают- 
ся традиционному ремонту: зачистке конта- 
ктов и всей остальной “механики” - очень 
часто сигнал не работает из-за такого скоп- 
ления грязи, продуктов коррозии, что детали 
утрачивают подвижность. 


ЖЕСТКО 
УАѴ СПАТЬ! 

Неисправность опор “мерседесовского” 
двигателя вызывает сильную вибрацию 
передка автомобиля и может напугать 
владельца перспективой весьма 
дорогого ремонта. Однако на самом деле 
все не так страшно и сложно. 
Рассказывает Михаил ГОРБА ЧЕВ. 


Подушки двигателя на моделях ѴѴ1 24 и 
ѴѴ201 весьма сложны по конструкции (см. рис.) 
и ремонту не подлежат - только заменяются 
новыми. Проверить степень их износа нетруд- 
но: между нижним краем подушки и поперечи- 
ной переднего моста должен свободно прохо- 
дить палец (при новой подушке - два пальца). 
Если зазор меньше, подушку пора менять. 
Другой способ проверки - покачать двигатель, 



Подушка двигателя на моделях ѴѴ124 и ѴѴ201 (в разрезе). 
Полости А и Б заполнены специальной жидкостью. 

взявшись за клапанную крышку. Качаться при 
этом должен только мотор, а не весь передок 
автомобиля. Последнее означает, что двига- 
тель “сел” на балку переднего моста. 

Справиться с заменой подушек двигателя 
может даже неискушенный владелец. Ничего 
сложного в этой операции нет. Не требуется 
даже загонять машину на подъемник или яму: 
подстелив коврик, вы сделаете этот ремонт 
даже во дворе под открытым небом. Сначала 
снимаем грязезащитный кожух моторного от- 
сека, который держится на саморезах с го- 
ловками “на 8”. Затем шестигранником “на 8” 
ослабляем нижние крепления подушек, а кре- 
пления кронштейнов двигателя к подушкам 
отворачиваем полностью. Приподнимаем ав- 
томобиль домкратом и устанавливаем под- 
ставку (например, деревянный брусок) под ту 
сторону картера, где меняем подушку. Если 
подставка металлическая, следует защитить 
алюминиевый картер листом толстой фанеры, 
твердой резины или обрезком доски. Опуская 
домкрат, вывешиваем мотор. Теперь можно 
отсоединить старую подушку, установить и 
закрепить-новую. 
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ил летней 

11 СОЛЯРКЕ - ЗИМОЙ 

Зима несет теплолюбивым автомобилистам массу проблем. Вода, 
опрометчиво забытая в системе охлаждения, превращается в лед, который 
безжалостно рвет блоки двигателей, радиаторы и прочие дорогостоящие 
емкости. Но замена воде есть - это антифризы, выбор которых сегодня 
достаточен. Несколько иначе дело обстоит с дизтопливом. Например, в 
Москве долгожданная зимняя солярка появляется обычно к марту. Вот и 
мучаются наши “дизелисты” (в основном это водители отечественных 
грузовиков), пытаясь заставить дизель работать на летнем топливе в 
морозы. Своим опытом делится бывалый водитель КамАЗа, инженер 
Андрей СИДОРОВ. 


Напомню: существует множество типов 
камер сгорания дизелей и способов смесе- 
образования. У каждого свои достоинства и 
недостатки, описанные в специальной лите- 
ратуре. Отметим лишь, что объемно-пле- 
ночное смесеобразование в неразделенных 
камерах сгорания - а именно таково оно в 
двигателях МАЗов и КамАЗов - обеспечи- 
вает наиболее легкий пуск по сравнению с 
другими типами дизелей. 

Топливо для дизелей по стандарту бы- 
вает летнее, зимнее и арктическое - из на- 
званий понятно, какое для чего. Одна из его 
основных характеристик - температура по- 
мутнения, то есть начала кристаллизации 
парафинов. Солярка при этом действитель- 
но мутнеет, по консистенции приближаясь к 
киселю, и поэтому значительно хуже прока- 
чивается через элементы системы питания. 
Ниже температуры помутнения в топливе 
образуются целые твердые пласты поверх 
“киселя”, а затем застывает и он. Зимнее 
топливо мутнеет при -25°С, для арктическо- 
го параметр не нормируется. 

Температура помутнения летнего дизто- 
плива, на котором приходится ездить и зи- 
мой, составляет -5°С, поэтому при свежих 
фильтрующих элементах тонкой очистки то- 
плива пуск и эксплуатация дизеля при легком 
морозце не доставляют лишних хлопот. А ес- 
ли есть возможность оставить машину на 
ночь в тепле, то и более низкие (-5... -10°С) 
температуры позволяют использовать летнее 
топливо. Достаточно существующего дрена- 
жа или “обратки” (слива разогретых излиш- 
ков топлива от форсунок в бак), чтобы оно 
весь день оставалось теплым. 

Кстати, о теплом гараже. Машина в 
нем, как справедливо считают, ржавеет бы- 
стрее, но, во-первых, для грузовиков это не 
так важно, а во-вторых, что вам дороже - 
собственное здоровье и долголетие или ав- 
томобиль? Железку, в конце концов, купите 
и другую. Впрочем, я не встречал еще чуда- 
ков, готовых ради мнимой сохранности от 
коррозии разогревать промерзшее сиденье 
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теплом своего тела и принципиально не 
признавать теплую стоянку! 

Усилить эффект подогрева бака дрена- 
жом можно, если удлинить сливную трубку и 
проложить часть ее в непосредственной 
близости от приемной трубы глушителя или 
вообще завить вокруг него змеевиком через 
тонкую асбестовую прокладку. Четырех-пя- 
ти витков медной или латунной трубки, как 
правило, бывает достаточно. 

Еще один способ заключается в том, 


что дренаж пускают через систему охлаж- 
дения компрессора взамен воды или анти- 
фриза. Освободившиеся патрубки системы 
охлаждения в этом случае, понятно, надо 
заглушить. Как показывает практика, за- 
метного влияния на работу компрессора и 
срок его службы такая переделка не оказы- 
вает, как не влияет и на эффективность ох- 
лаждения самого мотора. 

Встречается и такой вариант. Под топ- 
ливный бак вплотную к нему помещают 
сварной герметичный короб толщиной 
70-100 мм и площадью, равной 1/4-1/3 дни- 
ща бака. В него через простейший тройник 
поступают отработавшие газы из глушителя, 
которые затем выводятся через отверстие в 
боковой стенке (см. рис.). Если в тройнике 
установить заслонку от моторного тормоза, 
то степень подогрева бака легко можно ре- 
гулировать, изменяя расход отработавших 
газов через такой подогреватель. 

Один из недостатков этих способов - 
топливо подогревают теплом уже работаю- 


щего двигателя. А как быть, если его только 
предстоит пустить, а в баке “кисель”? В 
трубках и фильтрах, соответственно, тоже. В 
общем, обстановка максимально приближе- 
на к боевой. Если двигатель работает зимой 
с водой в системе охлаждения, то источник 
кипятка для заправки системы после стоян- 
ки где-то поблизости, наверное, есть (иначе 
- почему на воде?) В этом случае проблема 
пуска сводится к разогреву топлива в 
фильтрах тонкой и грубой очистки и в зоне 
отбора его из бака. Не лишним будет облить 
горячей водой подводящие трубопроводы 
низкого давления и питающие трубки све- 
чей электрофакельного устройства (ЭФУ), а 
также разогреть масло в поддоне двигателя. 
А наиболее доступным способом разогрева 
замерзшего дизеля остается, пожалуй, 
“внешний” - паяльная лампа или, что не так 
удобно, факел из ветоши, смоченной в диз- 
топливе. Но использование этих пожаро- 
опасных способов разогрева предполагает 
отсутствие потеков масла и солярки на ма- 
шине и, что не менее важно, наличие у вла- 
дельца здравого ума. 

Если же двигатель заправлен “Тосо- 
лом”, то для пуска обычно приходится разо- 
гревать еще и впускные коллекторы. 

Распространено мнение, что если с 
КамАЗа снять один из двух фильтрующих 
элементов тонкой очистки топлива, можно 
значительно облегчить его поступление в 
ТНВД ценой некоторого ухудше- 
ния фильтрации. Что касается по- 
ступления - да, оно улучшится. Но 
об очистке в таком случае гово- 
рить не приходится, так как 
фильтроэлементы работают па- 
раллельно и при отсутствии одного 
из них топливо через другой, есте- 
ственно, не пойдет, “предпочтя” 
легкий путь. 

Топливо в баке можно разо- 
греть и... лампочкой мощностью 21 Вт, уто- 
пленной вблизи трубки заборника. Вклю- 
ченная, она позволяет в течение нескольких 
часов поддерживать небольшой запас топ- 
лива в жидком виде. 

Быстро прокачать систему питания, 
чтобы заполнить ее теплым топливом из ба- 
ка, можно с помощью ручного диафрагмен- 
ного насоса, установленного перед фильт- 
ром грубой очистки. Наиболее удобен для 
этой цели насос ручной перекачки топлива, 
что устанавливался на “кировцах", но могут 
быть и другие. Важно не перестараться, 
иначе излишнее давление сомнет фильтру- 
ющие элементы. Дополнительный насос 
удобен еще и тем, что не приходится для 
прокачки топлива поднимать кабину. Штат- 
ного насоса низкого давления может не 
хватить - установлен он высоко, до него 2-3 
метра трубок, фильтр грубой очистки да 
плюс метровый перепад по высоте до бака. 

В последнее время в продаже появи- 
лись специальные депрессаторные добавки 
к топливу, позволяющие значительно пони- 



Так можно подогреть бак отработавшими газами. 


СюимиОглами 


СПРАВОЧНАЯ 


СЛУЖБА 


зить температуру его загустевания. Кроме 
того, они связывают воду, неизбежно попа- 
дающую в бак из воздуха, что увеличивает 
срок службы топливной аппаратуры. Это, 
конечно, наиболее удобный способ решения 
проблемы, но, к сожалению, не всегда дос- 
тупный из-за довольно высокой их цены. 

Известный прием - добавление к дизто- 
пливу керосина или бензина - также снижает 
температуру застывания. Количество опре- 
деляют визуально, до исчезновения “мути”, но 
не более 50% от дизтоплива. Керосин пред- 
почтительнее, бензин рассматривается лишь 
как крайняя мера. Цетановое число дизтоп- 
лива примерно 45, бензина - 25...30, поэтому 
с ним увеличивается жесткость работы дви- 
гателя. Не вдаваясь в технические подробно- 
сти, отметим, что, в отличие от многотоплив- 
ных дизелей, имеющих некоторые конструк- 
тивные особенности топливоподающей сис- 
темы, работа обычного дизеля на смеси “со- 
лярка + бензин” будет менее эффективна, 
сократится срок службы топливной аппарату- 
ры, возможно появление паровых пробок во 
всасывающей магистрали. Кроме того, один 
раз добавив в дизтопливо бензин, придется 
надолго забыть о факелах, паяльных лампах 
и других “некорректных” способах разогрева, 
связанных с открытым пламенем. Пары бен- 
зина могут оставаться в баке от нескольких 
недель (при интенсивной эксплуатации) до 
нескольких месяцев. В общем, как давно за- 
мечено, на бочке с порохом не курят. 

Еще несколько слов о том, как ускорить 
прогрев дизеля и поддерживать нормальную 
температуру на холостых оборотах. Систе- 
мы охлаждения спроектированы так, чтобы 
обеспечить работу двигателя в довольно 
широком температурном диапазоне, да еще 
и с запасом от перегрева в жару. Поэтому 
при низких температурах “за бортом” двига- 
тель без нагрузки разогревается довольно 
долго. Чтобы ускорить дело, на МАЗ можно 
поставить “зимний” вентилятор с тремя ло- 
пастями вместо шести. Зимой его произво- 
дительности хватает при любых нагрузках. 

У штатного вентилятора КамАЗа пять 
лопастей, поэтому убрать их через одну не 
получится. Зато вентилятор не имеет жест- 
кой связи с коленвалом двигателя. Поэтому, 
если мотор работает только для тепла и на 
малых оборотах, то бывалые просто стопо- 
рят вентилятор, привязав его проволокой за 
лопасть или подперев палкой. Если этого не 
делать, то силы трения в подшипниках и 
сальниках крутят вентилятор хоть и не в 
полную силу, но все же достаточно эффек- 
тивно. Нужно также поставить выключатель 
гидромуфты в положение “0”, иначе при до- 
стижении температуры срабатывания тер- 
мосилового датчика крыльчатка все эти 
подпорки сломает, а их обломки могут раз- 
лететься и повредить радиатор. 

Конечно, есть и другие пути. Голь на вы- 
думки хитра, Но, может быть, как говорили 
раньше, теперешнее поколение наших лю- 
дей будет жить зимой при зимней солярке?.. 


Есть ли различия в регулировках 
старых и новых двигателей УЗАМ? 

Регулировочные размеры на всех мо- 
торах современной гаммы остались теми 
же, что и на старых моделях 412 и 331.10. 
Напомним их. Тепловые зазоры как для 
выпускных, так и для впускных клапанов 
должны быть 0, 15.. .0,17 мм в холодном со- 


Встретил в продаже импортное 
сцепление ”Сакс", якобы для 
”. жигулей ”. Какой комплект этой 
фирмы (а может, и другой) 
действительно подходит для 
автомобилей ВАЗ. 


По каталогу ”Сакс” (Засітз), для "Жигу- 
лей” и "Нивы” предназначен комплект 3000 
1 91 002; в него входят нажимной и ведомый 


Купил подержанный ЗАЗ-968М. Как 
определить, насколько изношены 
цилиндры двигателя? 


Чтобы установить это, вам потребуется 
индикаторный нутромер, которым измеряют 
диаметр цилиндра в четырех поясах по его 
высоте; на расстоянии 9, 20, 71 и 86 мм от 
верхнего торца. 

За величину диаметра принимается сре- 
днее значение измерений в четырех направ- 
лениях (для каждого пояса!). Если на двига- 


Какие карбюраторы применяют 
на двигателях УЗАМ? 


Традиционно для автомобилей Ижевско- 
го автозавода используют карбюраторы АО 


стоянии. Зазор между контактами преры- 
вателя - 0, 4. ..0, 5 мм, что обеспечивает 
угол замкнутого состояния контактов 
52±2°30'. Зазоры между электродами све- 
чей также не менялись уже давно - 
0, 8.. .0,9 мм. Правда, и это очень важно, на 
моторе 3313 (1,8 л, бензин А-76) примене- 
ны свечи А17Д, на остальных, как и рань- 
ше, -А20Д1. 


диски и подшипник. При этом производите- 
ли подчеркивают, что "корзину” и выжимной 
подшипник нужно устанавливать из одного 
комплекта, ”не смешивая” с изделиями дру- 
гих фирм. Для "Самары” выпускают набор 
3000 171 005; состав и оговорки те же. 

Другая известная фирма - "Лук” (І_ик) 
также делает сцепления для машин ВАЗ. 
"Жигулям” и ”нивам” нужен комплект 620 
01 98 1 6, а "самарам” - 61 9 1 1 61 00. 


теле установлены цилиндры номинального 
размера, диаметр по верхнему поясу (от него 
зависит зазор в стыке верхнего компресси- 
онного кольца) не должен быть больше 76,1 
мм, в противном случае двигатель подлежит 
ремонту. Износ в других поясах, как правило, 
меньше. 

Изношенный цилиндр подлежит расточ- 
ке до ремонтного размера (в данном случае 
- 76,2+0,02 мм. Овальность и конусность от- 
ремонтированного цилиндра не должны пре- 
вышать 0,015 мм. 


”Пекар” (бывший ЛенкАрз) - К151Н на 1,6- 
литровых двигателях ИЖ-412, -2125 и -2715. 
На 1 ,7-литровый мотор для "Орбиты” ИЖ- 
2126 устанавливают К-151П, немного отли- 
чающийся расходными характеристиками. 

Карбюратор К-126, который 
раньше устанавливали на ИЖи, 
предназначен для 1,5-литровых 
моторов и с современными дви- 
гателями не применяется. ”Пе- 
кар” ныне делает его в запчасти. 

На двигателях, выпущенных 
для АЗЛК и, нередко, в запчасти, 
стоят карбюраторы Димитров- 
градского автоагрегатного заво- 
да (ДААЗ): типа "Озон" на 1,7- и 
2,0-литровых и "Солекс” - на 
1 ,8-литровом (см.таблицу). 

При установке питерских 
приборов вместо димитровград- 
ских (и наоборот) придется за- 
менить и корпус воздушного 
фильтра. 


Карбюраторы ДААЗ для двигателей УЗАМ 


\ Модель карбюратора 

(двигатель) 

2140-1107010-20 

(412,1,6 л) 

-'Озон' 

2140-1107010-70 

(3317, 1,7 л и 3320. 2,0 л) 

-"Озон’ 

21041-1107010-10 

(3313,1,8 л) 

-■Солекс' 


Камера 

Камера 

Камера 

Торировочные данные N. 

1 

И 

1 

II 

1 

II 

Диаметр: 

смесительных камер, мм 

28 

32 

28 

32 

32 

32 

диффузоров, мм 

22 

25 

22 

25 

24 

26 

Г лавная дозирующая система: 

маркировка топливного жиклера 

109 

157 

112 

150 

102 

120 

воздушного жиклера 

150 

170 

170 

170 

135 

155 

Система холостого хода: 

маркировка топливного жиклера 

50 

60 

50 

75 

40 


воздушного жиклера 

140 

70 

140 

70 

150 


Пусковые зазоры: 

дроссельной заслонки, мм 

1. 6+0,1 

1, 6+0,1 

1.6 




воздушной заслонки, мм 

4.0±0,25 

3+0,25 

2,7±0,1 
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АК ЛИ СТРАШЕН 

“АВТОМАТ” 


Многие наши автолюбители, пересаживаясь в иномарку, решают, какую 
коробку передач предпочесть - механическую или автоматическую. Если с 
“ механикой ” знакомы все, то опытом езды с “автоматом” могут похвастать 
немногие. Поэтому часто перевешивает расхожее мнение, что он дорог, 
капризен и ненадежен. Чтобы разобраться, насколько обоснованно такое 
суждение, мы встретились с Владимиром ДРОЗДОВСКИМ, начальником 
бюро автоматических трансмиссий ЗИЛа, а ныне, по совместительству, 
техническим директором фирмы АТС - “Аиіотаііс Тгапзтізвіоп Огоир”- то 
есть “Г руппа автоматических трансмиссий". 



Уже несколько лет в связи с финансо- 
вым кризисом завода и фактическим пре- 
кращением работ над легковым правитель- 
ственным ЗИЛом инженеры бюро находятся 
в бессрочном административном отпуске. 
Но они сумели найти применение своему 
профессионализму, создав фирму по ре- 
монту автоматических коробок передач. Че- 
рез их руки прошли десятки марок и сотни 
моделей, так что слово - специалистам. 

Можно ли, что называется, “на паль- 
цах”, объяснить принцип работы автома- 
тической коробки передач? 

Попробую. Представьте себе обычную 
механическую коробку с шестернями по- 
стоянного зацепления - скажем, такую, как 
у ВАЗ-2108. В ней пары шестерен нахо- 
дятся в постоянном контакте, при этом ве- 
домые свободно вращаются. Включая ка- 
кую-либо передачу, вы механически бло- 
кируете соответствующую шестерню на ве- 
домом валу. В автоматической коробке, 
образно говоря, около каждой шестерни 
стоит фрикционный элемент, который при 
включении фиксирует ее на валу с помо- 
щью сил трения. А чтобы исключить рывки 
в трансмиссии при переключении передач, 
на месте привычного сцепления установлен 
гидротрансформатор, вращающийся в за- 
полненном маслом кожухе. Проскальзыва- 
ние слоев масла, во-первых, демпфирует 
рывки, а во-вторых, обеспечивает допол- 
нительное увеличение передаточного от- 
ношения, в диапазоне от 1 до примерно 2. 
Для ясности мы рассматривали простей- 
шую двухвальную коробку. Именно так 
сконструированы “хондовские” “автоматы”. 
В автоматических коробках большинства 
других марок, как правило, используются 
планетарные редукторы. 

Бытует мнение, что для условий 
России автоматические коробки не под- 
ходят... 

Его истоки следует искать, скорее все- 
го, в обычном пренебрежении элементар- 
ными правилами эксплуатации и в убежден- 
ности, что любой, даже самый сложный аг- 
регат можно отремонтировать, имея в акти- 
ве лишь самоуверенность и пару гаечных 
ключей. Что же касается наших дорог, то от 
них гораздо больше страдает подвеска. 

Какие основные преимущества и не- 
достатки автоматической коробки пере- 
дач по сравнению с механической? 

Главное преимущество - в легкости уп- 
равления автомобилем, что особенно удоб- 
но, скажем, в городе с его пробками. Доста- 
точно снять ногу с педали тормоза - и ма- 
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шина начинает двигаться. Кроме того, бла- 
годаря демпфирующим свойствам гидро- 
трансформатора и отсутствию жесткой ме- 
ханической связи между двигателем и 
трансмиссией ресурс последних возрастает 
на 20-30%. Плата за это - более высокая 
цена и сложность конструкции автоматиче- 
ской коробки при несколько меньшем, чем у 
механической, ресурсе и необходимости 
квалифицированного обслуживания. 

Каков ресурс "автомата”? 

В среднем 150-200 тысяч километров 
при грамотной эксплуатации. Я имею в виду 
регулярный контроль уровня масла, его за- 
мену вместе с фильтром и “неспортивный” 
стиль езды. Последнее требует разъясне- 
ния. При переключении “автомата” растор- 
маживаются одни и затормаживаются дру- 
гие группы фрикционных элементов. Есте- 
ственно, чем большую мощность развивает 
двигатель, тем интенсивнее они изнашива- 
ются. Например, при стендовых испытаниях 
автоматическая коробка “Джипа-Чероки” 


выдержала двенадцать тысяч циклов нагру- 
жения, каждый из которых имитировал сту- 
пенчатый разгон с торможениями при пол- 
ном использовании мощности двигателя. 
Можно подсчитать, насколько хватит “авто- 
мата” “гонщику”, пытающемуся выиграть ка- 
ждый старт от светофора. У спокойного же 
водителя при регулярном обслуживании ко- 
робка пройдет и полмиллиона километров. 

Насколько отличаются динамиче- 
ские показатели и расход топлива ма- 
шины с автоматической коробкой от ва- 
рианта с механической? 

Динамические показатели и экономич- 
ность машины с автоматом обычно на 
5-10% хуже, чем с “механикой”. Впрочем, 
последнее к новейшим “автоматам” не от- 
носится: оптимизация компьютерного упра- 
вления делает оснащенные ими машины 
даже экономичнее вариантов с механиче- 
скими коробками. Многие автомобили име- 
ют ныне принудительную блокировку транс- 
форматора - она также позволяет снизить 






Л вс л ѵ т 

■бтоаюоитсасй 



эасход бензина на шоссе. Кстати, некото- 
рые модели оснащены устройством, пре- 
пятствующим переходу на высшую переда- 
чу, если двигатель еще не прогрелся. 

Как оценить состояние автоматиче- 
ской коробки при покупке автомобиля “с 
рук”? 

В первом приближении о ее состоянии 
можно судить по следующим признакам. 
Во-первых, замеренный щупом в коробке 
уровень масла при работающем двигателе 
должен располагаться в допустимом диапа- 
зоне. Отклонения в любую сторону могут 
привести (если уже не привели) к поломкам. 
Во-вторых, масло должно быть прозрачным 
и, как правило, красного цвета. Мелкая 
взвесь, хорошо заметная на белой бумаге, 
коричневый, а тем более черный цвет масла 
свидетельствуют, как минимум, о сильном 
износе фрикционов и грядущем ремонте. В- 
третьих, следует заглянуть под машину. За- 
масленный картер коробки - не беда, если 
не считать, что придется то и дело доливать 
масло. Хуже, если его убыль не была свое- 
временно замечена - со всеми возможными 
последствиями. Наконец, в-четвертых, при 
разгоне автоматика должна плавно, без 
рывков, “перебрать” все без исключения пе- 
редачи, вплоть до высшей. Если все эти ус- 
ловия соблюдены, коробка в рабочем со- 
стоянии и еще послужит. Вообще же, как 
правило, если автомобилю более десяти лет 
и его пробег за двести тысяч - будьте гото- 
вы к ремонту. 

Что необходимо знать человеку, 
впервые севшему за руль машины с ав- 
томатической коробкой? 

Для начала нужно разобраться в обо- 
значениях режимов ее работы. Обычно их 
пять-шесть и включаются они рычагом-се- 
лектором. “Р” - от английского “паркинг", 
когда трансмиссия разъединена с двигате- 
лем, а выходной вал коробки жестко забло- 
кирован. Кстати, именно во избежание по- 
ломки стопора включать этот режим можно 
только на полностью неподвижной машине. 
“В” - “реверс”, задний ход. “ІМ” - 
“нейтраль” - то же, что и “пар- 
кинг", но без блокировки веду- 
щих колес. “О” или “00” 

- “драйв”, когда коробка пере- 
бирает последовательно все 
передачи переднего хода, 
вплоть до ускоряющего “оверд- 
райва”, если таковой имеется. 

Все названные режимы также 
желательно включать на полно- 
стью заторможенной машине. 

Эффектные приемы вождения, 
знакомые по кинобоевикам, ко- 
гда на полном ходу “втыкается” 
задний ход и колеса начинают с 
визгом и дымом крутиться в об- 
ратную сторону, сократят жизнь 
автоматической коробки до не- 
скольких минут. Режимы “3”,”2” 
и “Г, иногда обозначаемые бу- 


Американские фирмы чаще всего располагают селектор 
автоматической коробки на руле, а шкалу указателя его 
положений - на панели приборов. Пиктограмма “0” в рамке 
обозначает "овердрайв” - ускоряющую передачу, 

квенными символами, позволяют ограни- 
чить диапазон переключения только соот- 
ветствующим количеством низших передач. 
Включать их можно на ходу, например, в го- 
рах, при буксировке тяжелого прицепа или 
преодолевая участок плохой дороги. Един- 
ственное ограничение - не превышать до- 
пустимые обороты двигателя. Перевод се- 
лектора в положение “1” на скорости 90 
км/ч, конечно, не даст столь сильных ощу- 
щений, как с “механикой”, но опытов такого 
рода все же следует избегать. 

На некоторых моделях автомобилей 
поблизости от селектора есть небольшой 
переключатель с пиктограммами или бук- 
венными символами. Наиболее часто 
встречающиеся обозначения “3”, “ІМ”, “Е”, 
“М” соответствуют стандартному, нормаль- 
ному, экономичному и “механическому” ал- 
горитмам работы “автомата”. Два первых 
практически равноценны. Экономичный по- 
зволяет двигателю работать в диапазоне 
наименьшего расхода топлива на единицу 
развиваемой мощности. Рядом с “Е” иногда 
нарисована снежинка - этот режим с до- 
вольно умеренным крутящим моментом на 


колесах хорош для использования зимой. 
“Механический" же диапазон позволяет ра- 
ботать селектором, как рычагом обычной, 
механической коробки, оборудованной ав- 
томатическим сцеплением. 

Органы управления машины с “автома- 
том” имеют еще одно существенное отли- 
чие: здесь всего две педали - акселератора 
и, непривычно широкая, тормоза. У многих 
водителей, пользующихся механической ко- 
робкой, выработался устойчивый, хотя не 
самый верный стереотип торможения: при 
нажатии правой ногой на тормоз левая ав- 
томатически выжимает сцепление. Чтобы, 
забывшись, не нажать обеими ногами на 
“просторную” педаль тормоза, блокируя ко- 
леса, первое время лучше держать левую 
ногу поближе к сиденью. 

У большинства автомобилей с автома- 
тической коробкой предусмотрен режим 
“кик даун”, когда при резком, до пола, нажа- 
тии на акселератор для обеспечения интен- 
сивного разгона, происходит принудитель- 
ное переключение на одну-две передачи 
“вниз”. На многих современных моделях та- 
кой переход происходит при неполностью 
нажатом газе. 

Какие особенности имеет езда с “ав- 
томатом”? 

Их не так уж много. “Нейтраль” в обыч- 


В Европе традиционное место селектора “автомата” - На некоторых моделях селектор движется в ступенчатом 

тоннель пола. пазу. Это сделано для удобства переключения “вслепую”, на 

ощупь. 
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ВАЗОВСКИЙ 
и “ОДИН И СЕМЬ” 

Среди автомобилистов бытует мнение, что новый, 1 ,7-литровый двигатель 
“Нивы” - всего-навсего “расточенный” мотор ВАЗ-2121 рабочим объемом 
1,6 л. На самом же деле 21213 - по сути, новый агрегат. О нем рассказывает 
начальник отдела исследований и доводки двигателей ГДР ВАЗа 
Петр БЫВШЕВ. 


ных режимах движения используется доста- 
точно редко. Например, двигаясь накатом, 
селектор лучше оставить в том положении, 
в котором он находился до этого. При этом 
коробка перейдет на высшую из разрешен- 
ных передач и обеспечит минимальное тор- 
можение двигателем. Если же вы катились в 
режиме “!\Г, последующий переход в “Э” за- 
ставит повременить с “дачей газа” несколь- 
ко секунд, необходимых для выхода коробки 
на нужную передачу. 

Бытует мнение, что, стоя на светофоре, 
следует перейти в “Ы”, поскольку в режиме 
“Э” что-то там пробуксовывает и изнашива- 
ется. На самом деле это не так, все элемен- 
ты коробки обездвижены, фрикционы зажа- 
ты, включена первая передача и лишь насос 
двигателя вхолостую перекачивает масло. 
Движение в этом случае начинается без 
пробуксовки пар трения, которые вступают в 
работу лишь при переходе на вторую пере- 
дачу. Переход же с режима “ІМ” в “0” застав- 
ляет их потрудиться лишний раз. 

В городской поездке лучше исключить 
высшую передачу, переведя селектор из 
диапазона “00” в “О” или, в отсутствие 
“овердрайва”, из “0” в “3”. 

Считается, что с “автоматом” тяжело 
ездить зимой. Насколько обоснованно 
такое мнение? 

Это не совсем так. В “штатных” режи- 
мах достаточно обычной меры предосто- 
рожности - более мягкой работы органами 
управления. Другое дело на скользком по- 
крытии, в снегу, на песке. 

С “механикой” момент начала враще- 
ния колес и его скорость можно контроли- 
ровать достаточно точно акселератором и 
сцеплением. С “автоматом” же этот момент 
зависит только от оборотов двигателя и 
уловить его достаточно сложно. А посколь- 
ку сопротивление пробуксовывающего ко- 
леса меньше, чем неподвижного, мотор тут 
же начинает его раскручивать и машина 
“закапывается”. При этом, поскольку обыч- 
но проворачивается только одно колесо, 
из-за интенсивной работы может выйти из 
строя дифференциал. В этом случае выру- 
чает знание некоторых приемов. Во-пер- 
вых, нельзя, по аналогии с механической 
коробкой, пытаться “раскачать” машину - 
это верный способ загубить коробку. Во- 
вторых, если собираетесь двигаться впе- 
ред, селектор должен находиться в поло- 
жении, соответствующем самой низшей 
передаче, например “1”. И в-третьих, педа- 
лью тормоза при троганье следует работать 
точно так же, как педалью сцепления на 
автомобиле с механической коробкой. То 
есть, нажав на тормоз и подняв обороты 
двигателя, плавно растормаживать колеса, 
не допуская их раскручивания. Кстати, при 
правильно отрегулированных тормозах этот 
прием играет роль своеобразной блоки- 
ровки дифференциала. 

Вопросы задавал Юрий НЕЧЕТОВ 

(Окончание в следующем номере) 
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Новый двигатель задумывался как са- 
мый мощный для престижной в то время 
“семерки” - соответственно, его индекс в 
конструкторской документации был 21073. 


В нынешнем виде мотор на заднепри- 
водные модели так и не попал, зато оказал- 
ся весьма кстати модернизированной “Ни- 
ве”, заметно повысив ее энерговооружен- 
ность или, говоря проще, добавив резвости. 


Возросший крутящий момент (см. табл. 1) и 
иная его характеристика позволили умень- 
шить с 4,1 до 3,9 передаточные числа глав- 
ных пар, ввести пятую, повышающую сту- 


Рис. 1 . Поперечный разрез двигателя 21213: 

1 - карбюратор; 2 - распределительный вал; 3 - головка 
блока цилиндров; 4 - клапан рециркуляции отработавших 
газов; 5 - поршень; 6 - шатун; 7 - блок цилиндров; 

8 - коленчатый вал. А - дополнительный объем камеры 
сгорания (выемка в днище поршня). 





пень в коробке. Реальный результат - луч- 
шие динамические показатели модернизи- 
рованной “Нивы”: разгон до 100 км/ч за 
19...21 с (был - 23.. .25) при том же примерно 
расходе топлива. И, конечно, большая мощ- 
ность позволяет развить максимальную 
скорость повыше - 137 км/ч (было - 132 
км/ч). Новое свое обозначение мотор заим- 
ствовал у автомобиля ВАЗ-21213. 

Пока речь шла о двигателе с карбюра- 
тором, а есть еще вариант с центральным 
впрыском топлива. Его, кроме “нив”, ставят 
на классические “жигули” (модели 21214, 
21074, 21044), а наши автолюбители знако- 
мы с ними лишь благодаря реэкспорту. 

Почему раньше не делали “Ниву” с 1,7- 
литровым двигателем? Вспомним, какие 
моторы делали на ВАЗе до “восьмого” се- 
мейства. “Г еометрия” их была жестко зада- 
на имеющейся на заводе технологией и 
оборудованием: расстояние между центра- 
ми цилиндров - 95 мм, ход поршня - 66 или 
80 мм, диаметр цилиндра (и поршня) - 76 и 
79 мм. Так получались четыре разных по 
рабочему объему агрегата, из которых са- 
мый большой - 1,6-литровый. Кстати, на 
ВАЗе отливают четыре разных заготовки 
блоков цилиндров, отличающихся по высо- 
те и диаметру цилиндров, причем как внут- 
реннему, так и наружному. То есть толщина 
стенки цилиндра одинакова и у мотора 2103 
(76x80), и у 2106 (79x80), и у других. Очень 
важный вывод: ни один из вазовских мо- 
торов с цилиндрами диаметром 76 мм не 
предназначен под расточку до 79 мм, 
чем иногда грешат самодеятельные ре- 
монтники. Пришла пора капремонта - рас- 
тачивайте цилиндры на здоровье, но только 
до ремонтного диаметра, увеличенного на 
0,4 или 0,8 мм. 

Блок с цилиндрами 82 мм и соответст- 
вующее оборудование появились на ВАЗе с 
освоением модели 21083 (82x71 мм). От- 
крылась возможность перенести размер 82 
мм и на классические моторы. Соотношение 
диаметра цилиндра и хода поршня 82x80 мм 
соответствует объему 1690 см 3 (1,7 л) у 
двигателя 21213 (рис. 1). Чтобы завершить 
историческую часть, отметим, что этот дви- 
гатель впитал технические решения сразу 
трех семейств - самого близкого к нему 
классического 2101-2106, разработанного к 
тому времени дизельного и “переднепри- 
водного" 2108-21083. 

Блок двигателя 21213 сохранил от 
классических межцентровое расстояние - 
95 мм. Больший диаметр цилиндров заста- 
вил сузить каналы для охлаждающей жид- 
кости между цилиндрами. Кстати, любое по- 
следующее увеличение диаметра приведет 
к необходимости создания беспроточного 
блока, подобного модели 21083. 

Коленчатый вал - оригинальный, пол- 
нопротивовесный (рис. 2). На валах моторов 
первого поколения противовесов было все- 
го четыре, на валах семейства 2108, дизеля 
и 21213 - в два раза больше, на каждой 




Рис. 2. Коленчатые валы: а - двигателя 2121 ; б - 
полнопротивовесный, двигателя 21213. 

щеке, чтобы уменьшить вибрации. Собст- 
венно, с дизеля этот вал и перешел на 
“двести тринадцатый” - конкретный пример 
унификации. 
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Рис. 3. Шатунно-поршневая группа: 1 - шатун: 2 - поршень: 
3 - палец; 4 - стопорные кольца; 5 - блок цилиндров. А - 
суженный канал системы охлаждения. 

Постели в блоке цилиндров и вкла- 
дыши одинаковы для всех двигателей ВАЗ, 
а вот коленвалы отличаются толщиной ше- 
ек. “Двести тринадцатый”, как и “восьмой”, 
имеет шейки увеличенного диаметра - при- 
мерно на две “сотки” по сравнению с валом 
2101 или 2103. Таким образом, зазоры в 
подшипниках скольжения уменьшились на 
0,02 мм и масляный слой между деталями 
стал тоньше, приблизившись к оптимально- 
му значению 0,02. ..0,05 мм. Пользу ново- 
введения можно объяснить так: в тонком 
масляном слое меньше перемещаются де- 
тали, а значит, снижаются динамические 
нагрузки и вибрации; в то же время чрез- 
мерно малый зазор в подшипниках сколь- 
жения тоже недопустим - должна же где-то 
быть смазка! 

Шатун - новый. Малые зазоры в под- 
шипниках скольжения предъявили требова- 
ние: крышка шатуна нисколько не должна 
перекашиваться при затяжке болтов. Поэто- 
му болты неподвижно и прочно посажены в 
тело шатуна, а на их стержне выполнены 
центрирующие пояски под отверстия в 
крышке. Важное предупреждение - теперь 
болты нельзя выбивать: при ремонте они 
должны оставаться в шатуне. 

Верхняя головка шатуна сделана под 
“плавающий” поршневой палец (рис. 3) - 
решение, пришедшее с дизеля. В головку 



запрессована сталебронзовая втулка, внут- 
ренний диаметр которой делят на три клас- 
са (через 0,004 мм) - как и поршни. Понят- 
но, что класс шатуна, поршня и пальца дол- 
жен быть один и тот же. Класс шатуна выбит 
на верхней головке (не путать с номером 
цилиндра, выбитым внизу и на крышке, и 
маркировкой по массе, выполненной крас- 
кой); класс пальца обозначают краской на 
торце (синяя - первый, зеленая - второй, 
красная - третий); класс поршня по отвер- 
стию для пальца клеймят цифрой на днище. 

Поршень - оригинальный, с частью ка- 
меры сгорания в днище. Это, пожалуй, са- 
мая интересная особенность нового двига- 
теля. Разделенные камеры сгорания (часть 
- в головке, часть - в поршне, часть - в ще- 
ли, см. ЗР, 1996, № 8) известны давно. Весь 
фокус - найти наилучшую форму камеры. И, 
похоже, специалистам ВАЗа удалось это 
сделать. Основная камера сгорания (в го- 
ловке блока) - клиновидная, похожая на ка- 
меры других "жигулевских” двигателей. До- 
полнительный объем камеры - выемка в 
днище поршня (по форме - часть сплющен- 
ного эллипсоида) и лунки под клапаны). Эту 
выемку придумали доводчики мотора, о чем 
свидетельствует полученный патент. 

Благодаря новой камере сгорания уда- 
лось оптимизировать характеристики мощ- 
ности и крутящего момента, уменьшить рас- 
ход топлива, повысить стойкость двигателя 
к детонации, и все это - без увеличения то- 
ксичности выбросов. Вот что значит опти- 
мизация рабочего процесса мотора, а, каза- 
лось бы, всего-навсего - выемка в поршне. 

Головка блока цилиндров - ориги- 
нальная, хотя конструктивно решена так же, 
как на 2101. Прежними остались клапаны, 
пружины, а вот распредвал - новый. У него 
иная форма кулачков, в частности, обеспе- 
чивающая увеличенный ход впускного кла- 
пана, а значит, лучшее наполнение цилинд- 
ра и большую мощность. Привод распред- 
вала - цепной, что продиктовано требова- 
ниями унификации (напомню, близкий по 
конструкции двигатель 2105 с ременным 
приводом снят с производства в 1988 году и 
все моторы для “жигулей" и “нив” вновь ста- 
ли “цепными”). 

Система охлаждения на модернизи- 
рованной “Ниве" - с алюминиевым радиато- 
ром. По сравнению с латунным он техноло- 
гичнее и “дружелюбнее” к природе - эколо- 
гически вредная пайка при его изготовлении 
не нужна. В целом система охлаждения ис- 
черпала почти все ресурсы - у “двести три- 
надцатой” температурный запас сравни- 
тельно невелик. “Всего" 40°С должно быть 
на дворе, чтобы при движении с максималь- 
ной скоростью охлаждающая жидкость на- 
грелась до 1 15°С. Делать запас меньше, 
чем 40°С, нельзя. 

На новом двигателе применили и новую 
систему вентиляции картера, соответству- 
ющую современным требованиям ЕЭК ООН. 
На холостом ходу картерные газы отводятся 
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ОЛЬКО ЛИ “КОНИ” 

хороши; 


Читатели часто интересуются новыми конструкциями амортизаторов, 
сетуют на скудость информации об их устройстве. Сейчас в продаже можно 
встретить изделия как самых известных фирм - “Кони”, “Сакс”, “Монро”, 
так и менее известных производителей. Расскажет о них в самой 
популярной форме Эдуард КОНОП. 


из крышки маслоотделителя в задроссель- 
ное пространство карбюратора (на класси- 
ческих моторах они попадали в воздушный 
фильтр). По тем же ооновским правилам 
выполнена система рециркуляции отра- 
ботавших газов. Устроена она так. Во впу- 
скном коллекторе стоит термовакуумный 
включатель, который срабатывает при тем- 
пературе охлаждающей жидкости 40. ..48°, 
открывая клапан на выпускном коллекторе, 


Таблица 1 

Двигатели ВАЗ 


Показатели 

Модель 

2121 

21213 

Диаметр цилиндра, мм 

79 

82 

Ход поршня, мм 

80 

80 

Рабочий объем, см 3 

1568 

1690 

Степень сжатия 

8,5 

9.3 

Мощность, кВт/л. с. 

53,7/73,0 

58/78,9 

Частота вращения коленвала об/мин 

5400 

5200 

Крутящий момент, Нм/кгс-м 

114/11,6 

127/12,9 

Частота вращения коленвала, об/мин 

3400 

3200. „3400 


Таблица 2 

Тарировочные данные карбюратора 21073-1107010 


Параметр 

Первая 

камера 

Вторая 

камера 

Диаметр, мм: 
смесительной камеры 

32 

32 

диффузора 

24 

24 

Главная дозирующая система: 
маркировка топливного жиклера 

107,5 

117,5' 

маркировка воздушного жиклера 

150 

135 

Тип эмульсионной трубки 

20 

2С 

Система холостого хода 

и переходные системы: 



маркировка топливного жиклера 

39 

70 

маркировка воздушного жиклера 

140 

140 

Ускорительный насос: 

маркировка распылителя 

45 


Эконостат: 



условный расход топливного жиклера 

- 

70 

Пусковые зазоры, мм: 
воздушной заслонки 

3,0 


дроссельной заслонки 

ІИ 



и часть отработавших газов через трубку 
рециркуляции и впускную трубу вновь попа- 
дает в цилиндры. 

В системе питания главное новшество - 
карбюратор 21073 типа “Солекс”, близкий по 
конструкции к приборам серии 2108. Его та- 
рировочные данные, отличающиеся от кар- 
бюратора 2108, приведены в табл. 2. 

Система зажигания также подобна 
“восьмерочной” и отличается лишь иными 
характеристиками датчика-распределителя 
зажигания. Начальный угол опережения за- 
жигания - Г до ВМТ по коленвалу. 

Не упомянутые здесь узлы и системы 
выполнены аналогично классическим. 


□ 


Традиционно на отечественных и мно- 
гих зарубежных автомобилях применяют 
гидравлические двухтрубные амортизато- 
ры. Схема такого амортизатора (крайне уп- 
рощенная, не раскрывающая конструкции в 
подробностях) показана на рис. 1 . Основ- 
ные детали - рабочий цилиндр 2, по кото- 
рому при колебаниях автомобиля переме- 
щается поршень 4 с клапаном отбоя (отда- 
чи), закрепленный на штоке 5. В нижней 
части рабочего цилиндра находится узел 1 
- клапан сжатия. Рабочий цилиндр 2 уста- 
новлен соосно в цилиндре большего диа- 
метра 3 - резервуаре. Здесь находятся оп- 
ределенные объемы специальной жидкости 
и воздуха, необходимые для работы амор- 
тизатора. Сверху конструкцию объединяет 
уплотняющий узел 6. Кожух или чехол 7 
может быть металлическим, пластиковым, 
резиновым и т. д. При работе такого амор- 
тизатора через его “гидроузлы” происходит 
перекачка жидкости из объема над порш- 
нем в объем под ним и обратно. Пути дви- 
жения жидкости и сопротивление этому 
движению организованы с помощью клапа- 
нов так, что получаются требуемые усилия 
ходов сжатия и отбоя. 

Зачем нужен резервуар? Вообразим, 
например, ход сжатия: поршень движется 
вниз, при этом часть жидкости перепускает- 
ся через его клапан, а другая должна быть 
вытеснена, так как некоторый объем штока 
занимает ее место. Вспомним теперь, что 
жидкость несжимаема. Излишек через кла- 
пан сжатия вытесняется в резервуар, не- 
сколько “поджав” в нем воздух. 

Те, кому впервые случается обслужи- 
вать или ремонтировать амортизатор, ино- 
гда при сборке допускают серьезную ошиб- 
ку, пытаясь налить жидкости побольше - по 
принципу “кашу маслом не испортишь”. Ес- 
ли умелец исхитрится залить резервуар так, 
что в нем не останется воздуха или его 
объем недостаточен, амортизатор уподо- 
бится жесткому телу. Сжать его будет не- 
возможно. 

Недостаток двухтрубной конструкции 
как раз и состоит в наличии резервуара: он 
охватывает рабочий цилиндр и усложняет 
охлаждение последнего. Между тем, гаше- 
ние колебаний сводится к тому, что их ме- 


ханическую энергию амортизатор преобра- 
зует в тепло, и это тепло нужно куда-то от- 
вести. Как правило, его тратят на... “подог- 
рев мирового пространства” (амортизатор 
охлаждается воздухом!) - и препятствовать 



Рис, 1 . Схема гидравлического двухтрубного амортизатора: 
1- клапан сжатия; 2 - рабочий цилиндр; 3 - цилиндр 
резервуара; 4- поршень и клапан отбоя; 5 - шток; 

6 - уплотняющий и направляющий узел штока; 7 - кожух; 

Ж - жидкость; В - воздух. 

этому процессу не стоит: чем выше темпе- 
ратура жидкости в рабочем цилиндре, тем 
ниже вязкость. Из-за этого снижаются уси- 
лия сжатия и отбоя. Но если первое, в ос- 
новном, суммируется с усилием пружин 
подвески, то второе играет главную роль 
при гашении колебаний автомобиля. Малое 
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•силие отбоя в одних случаях оборачивает- 
ся раскачиванием автомобиля как целого 
(на плавных, волнообразных неровностях 
дороги), в других - возникновением силь- 
ных вертикальных колебаний подвески с 
'отскакиванием” колес от покрытия. И тогда 
устойчивость, управляемость, тормозные 
свойства автомобиля на сколько-нибудь 
неровной дороге становятся неудовлетво- 
рительными. 

К тому же в амортизаторах этого типа 
даже специально подобранная маловспени- 
вающаяся жидкость (масло) при больших 
скоростях колебаний (пропорциональных 
произведению хода на частоту колебаний) 
порой вспенивается. Причина в том, что 
жидкость проходит через “узкости” (зазоры 
в клапанах, каналы, сверления) с очень 
большими скоростями и при пониженных 
давлениях, в результате чего возникает ка- 
витация (образование пузырьков разреже- 
ния). Этому способствует и повышение тем- 
пературы амортизатора при интенсивной 
работе. Известно, что кавитация разрушает 
детали самых различных машин, агрегатов, 
узлов (см. статью “Коварные пузырьки” в 
ЗР, 1996, № 7). В нашем же случае есть и 
другая беда: миллионы микроскопических 
пузырьков, сливаясь вместе, попадают в 
клапаны амортизатора, препятствуя его 
нормальной работе - сопротивление “пены” 
во много раз меньше сопротивления нераз- 
рывного объема жидкости. Амортизатор пе- 
рестает гасить колебания. Это одна из при- 
чин того, что некоторые амортизаторы, 
вполне приемлемые для езды с комфортом 
по обычным дорогам, для автоспорта со- 
вершенно непригодны. 

Есть разновидность двухтрубного 
амортизатора, в резервуар которого вместо 
воздуха закачан газ (например, азот) под 
некоторым избыточным давлением. Это не- 
сколько расширяет диапазон рабочих режи- 
мов амортизатора, так как сжатый газ, вы- 
полняя роль “аккумулятора давления”, под- 
жимает жидкость, препятствуя ее вспенива- 
нию. Узнать такой амортизатор легко по по- 
ведению штока - последний под давлением 
изнутри упрямо выдвигается наружу, стоит 
лишь его освободить. Правда, это усилие 
невелико (до нескольких килограммов), по- 
этому сопротивление хода сжатия в основ- 
ном создается клапаном сжатия в донышке 
рабочего цилиндра при прохождении через 
него вытесненной штоком жидкости. 

Но и такой амортизатор может иметь 
провалы в работе - необходимую для этого 
“дорогу” у нас не приходится долго искать! 
Стремление конструкторов создать аморти- 
затор с максимально стабильными характе- 
ристиками в конце концов привело к появ- 
лению однотрубного амортизатора с “акку- 
мулятором” высокого давления (как прави- 
ло, даже в нерабочем состоянии у холодно- 
го амортизатора давление около 2,5 МПа - 
примерно 25 привычных “атмосфер"). 

Схему такого амортизатора вы видите 


на рис. 2 и 3 (реально он, конечно, сложнее). 
Здесь тоже есть рабочий цилиндр 5, в кото- 
ром перемещаются поршень 4 с положен- 
ным “гидравлическим набором” из клапанов, 
шайб, пружин и так далее. Выход штока из 
цилиндра защищен уплотняющим узлом 2. 
Но куда, спросите вы, девается жидкость, 
при ходе поршня вытесняемая из одной по- 
лости в другую? При сжатии амортизатора, 
например, к ее объему добавляется объем 
части штока, задвигаемой внутрь. Проблема 
решена применением дополнительного 
“разделительного” поршня 6, ниже него - 
жидкость, выше - сжатый газ (реальный 
амортизатор этого типа работоспособен в 
любом положении). При колебаниях рабо- 
чего поршня движется и разделительный, 
перемещаясь ровно настолько, чтобы ком- 
пенсировать влияние штока. А значит, и да- 
вление, и температура сжатого газа тоже не 
постоянные, они испытывают колебания, 
определяемые характером работы основно- 
го поршня. Проще говоря, дорогой, по кото- 
рой вы едете. 

В таком амортизаторе шток, освобо- 
дившись, тоже стремится выдвинуться, но с 
большей силой, чем у двухтрубного. С этим 



Рис. 2. Схема газонаполненного амортизатора: 1 - шток; 
2 - уплотняющий и направляющий узел штока; 3 - чехол 
или кожух; 4 - поршень с системой клапанов; 5 - рабочий 
цилиндр; 6 - разделительный поршень; Ж - жидкость; 

СГ - сжатый газ. 
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приходится считаться. Замена у ВАЗ-2109 
обычных стоек “газовыми” приподнимает 
кузов примерно на 20 мм, особенно когда 
амортизаторы нагреты, то есть давление в 
них еще выше. Это, как вы понимаете, 
уменьшает ход отбоя. (Вообразите - в пре- 
деле - что его вообще нет: автомобиль 
уподобится жесткой телеге.) Тому, кто хо- 
чет сохранить комфортный уровень пере- 
даваемых на кузов вибраций, при покупке 
газовых амортизаторов стоит потратиться и 
на более мягкие пружины подвески. Тогда 
характеристики подвески - в том числе со- 
отношение сил сжатия и отбоя - останутся в 
приемлемых пределах. Правда, если авто- 
мобиль уже основательно послужил и под- 
веска ощутимо просела, то дополнительная 
упругость сжатого газа может оказаться ей 
на пользу. 

Высокое давление газа в амортизаторе 
практически избавило его от вспенивания 
жидкости. Например, при длительном дви- 
жении с высокой скоростью по самым безо- 
бразным “грейдерам - проселкам” на ВАЗ- 
2109 мы не замечали ухудшения устойчиво- 
сти или управляемости. Даже “стиральная 
доска” на повороте, которой часто боятся 
подвески других автомобилей, не вызывала 
сноса машины к внешней его стороне. Ко- 
леса, по причинам указанным выше, здесь 
ощутимо “дробят", но в сторону не сползают. 

Сейчас многие фирмы выпускают усо- 
вершенствованные амортизаторы, в кото- 
рых применен “поджим” с помощью газа, 
находящегося под большим или меньшим 
давлением. В том числе такие “гранды”, как 
“Кони”, “Сакс”, “Монро”. Собственные, рос- 
сийские газонаполненные амортизаторы то- 
же есть. Их производит фирма “Плаза” в 
Санкт-Петербурге - сейчас редакционные 
“Нива”, “Москвич-2141” и ВАЗ-21093 осна- 
щены этими амортизаторами. Больше всего 
амортизаторы (передних стоек) прослужили 
на “девятке”, перевалив за 20 тысяч кило- 
метров - кстати, пока без замечаний. 

Существуют различные конструкции га- 
зовых амортизаторов, например такие, в 
которых основной объем газа сосредоточен 
в отдельной емкости (аккумуляторе давле- 
ния). Этот резервуар сообщается с рабочим 

Рис. 3. Схема действия разделительного поршня. 
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объемом амортизатора специальным шлан- 
гом или трубкой. Каждая конструкция имеет 
свои плюсы и минусы. Дело конструктора - 
выбрать оптимальную. 

Что касается дефектов, они, в основ- 
ном, сводятся в две группы. Первая - те, что 
вызывают утечку жидкости из амортизато- 
ра. Причины течи простые: это почти всегда 
повреждение уплотнений штока или самого 
штока - грязью, коррозией, а также невысо- 
кое качество самих уплотнений. 

Вторая группа объединяет механиче- 
ские поломки. В амортизаторе немало очень 
важных, но способных ломаться деталей. 
Это все пружины, упругие шайбы, диски 
клапанов, поршневые кольца и т. д. 

В поломке амортизатора часто виноват 
сам хозяин. Например, трогаясь после дли- 
тельной стоянки на сильном морозе, нера- 
зумно “преодолевать” участки разбитой до- 
роги на повышенной скорости: загустевшее 
масло не способно продавливаться через 
каналы, сверления, и амортизатор оказыва- 
ется “заблокирован”. Поломка закономерна, 
а надо было бы ехать аккуратно, постепенно 
прогревая амортизаторы на небольших не- 
ровностях. 

Случаются и поломки... уголовного по- 
рядка! Известны случаи, когда автолюбите- 
ли покупали на рынке фальсифицирован- 
ные амортизаторы, заправленные вместо 
масла водой! Замерзнув, она разрывает 
амортизатор. 

Обычный двухтрубный амортизатор не- 
много коварен. При небольшом подтекании 
жидкости его работа ухудшается не сразу - 
и водитель привыкает к меняющемуся (хотя 
и не в лучшую сторону) поведению автомо- 
биля. В конце концов тот становится просто 
небезопасным - об этом нужно помнить. 

Газовый амортизатор высокого давле- 
ния об утечке жидкости заявляет быстро: 
под давлением газа разделительный пор- 
шень начинает приближаться к рабочему - 
вскоре вы услышите стуки от их соударения. 
Отказавшую газовую стойку выдает и поя- 
вившийся крен автомобиля в ее сторону, так 
как при утечке жидкости газ расширяется, а 
его давление падает. 

Итак, стоит ли обзаводиться довольно 
дорогими газонаполненными амортизатора- 
ми? Человеку с психологией неторопливого 
пенсионера - вряд ли, хотя сама эта психо- 
логия на дорогах общего пользования куда 
менее опасна, чем нынешний беспредел. Во 
всяком случае, преимущество газовых 
амортизаторов вряд ли реально заметит тот, 
кто ездит с умеренными скоростями по при- 
личным трассам. В случаях же, когда авто- 
мобиль часто используется для езды по 
плохим дорогам, да если водитель хоть не- 
много “заводной”, да денек пожарче... - тут- 
то и могут проявиться достоинства газовых 
амортизаторов. 


□ 


руль, ШТУРВАЛ И... 

1 “БЫЧИЙ ХВОСТ” 

Казалось бы, вполне привычное устройство в автомобиле - руль - тоже 
имеет свою историю, и достаточно интересную. Рассказывает Сергей 
КАНУННИКОВ. 


Начнем с того, что существовал авто- 
мобиль вовсе без руля! Водитель управлял 
им с помощью длинного изогнутого рычага. 
В начале века за этим рычагом закрепилось 
меткое прозвище - “бычий хвост”. Такое уп- 
равление применялось, в частности, на 
“Даймлере” 1899 года, “Олдсмобиле" 1901- 
го, выпускавшемся по лицензии российским 
“Дуксом”, и других моделях. 


Рис. 1. Система 
управления “Де 
Дион-Бутон”, 
сочетающая 
собственно руль, 
рычаг сцепления, 
рукоятки моторного 
тормоза, опережения 
зажигания и... 
акселератора. 




Рис. 2. Рулевое колесо 
“Панар-Левассор” с 
рукоятками газа и 
опережения зажигания. 


На многих первых автомобилях руль 
был некруглым. Обод с большим вырезом, 
как у современного самолетного штурвала, 
имел еще и вертикальный рычаг для удоб- 
ства руления. Почти все штурвалы тогда 
располагались горизонтально. Они были не- 
большого диаметра с толстым ободом - 
почти как сейчас. 

Постепенно и угол наклона рулевой ко- 
лонки приблизился к современному. Тол- 
стые рули делали из дерева, с тремя-че- 
тырьмя спицами. В наше время обод из де- 
рева - знак особого престижа. А вот коли- 
чество спиц уменьшалось и в 1955 году 
дошло до одной: односпицевый руль на “Си- 
троене-ЭЗІЭ” стал, во-первых, одной из 
составляющих сенсационности автомобиля, 


а во-вторых, фирменной чертой последую- 
щих “ситроенов”. 

Кнопка звукового сигнала в середине 
руля появилась в 30-х годах. Но уже тогда 
управление звуковым сигналом на некото- 
рых автомобилях было вынесено на отдель- 
ное кольцо. Такая конструкция сохранялась 
довольно долго. Она знакома по “Победе” 
третьего поколения, “Волге” ГАЗ-21, ВАЗ- 
2101, ИЖ-412. 

В 50-х годах из США пришла мода на 
очень тонкие ободы рулей с сильно утоп- 
ленной, как тогда считалось, безопасной 
ступицей. Тонкие рули, считавшиеся изящ- 
ными, еще как-то были оправданны на 
американских машинах с гидроусилителя- 
ми. Европейские же тонкие рули, в частно- 
сти на тех же ВАЗ-2101 и ИЖе, вспомина- 
ются без симпатии. 

В 30-40-х годах на некоторых автомо- 
билях, например на “Татре-87”, появились 
рули со спицами, набранными из довольно 
тонких пружинящих проволок. Предпола- 
галось, что при аварии такая конструк- 
ция будет смягчать удар водителя 
о руль. Однако возникла другая 
опасность - ступица остава- 
лась на месте, а проволоки 
при сильном ударе иногда 
рвались, причиняя другие 
травмы. 

Идея некруглого руля не 
устает будоражить воображе- 
ние стилистов. На “Империал- 
Кастом-Саутгемптон” 1960 года 
руль был приплюснут в верхней части. 
Сейчас подобные рули в стиле формулы 1 
предлагают некоторые специализирован- 
ные фирмы. Однако на формульных боли- 
дах рулевое управление сверхчувствитель- 
ное - перехватывать баранку не надо, не то 
что в обычных машинах. Кстати, на рули 
“формул” выведено кнопочное управление 
различными системами, в том числе пере- 
ключением передач. 

Быстросъемные рули применяют на го- 
ночных машинах с 30-х годов - без этого в 
кокпит проникнуть невозможно. А на серий- 
ном “Мерседесе-30031.” первого выпуска 
руль был хотя и несъемным, но откидываю- 
щимся. Иначе сесть в тесный спортивный 
автомобиль с очень высокими порогами 
просто не удавалось. 
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ЦТОБЫ ДВИГАТЕЛЬ 
1 НЕ "МОЛОТИЛ” 


Многим знакома такая картина. Подхо- 
дит рано утром водитель к своим “Жигулям”, 
открывает дверь и садится за руль. Вначале 
слышится жужжание стартера, потом мотор 
“схватывает" и последующие пять минут ог- 
лашает окрестности надсадным ревом. Та- 
кая работа противопоказана холодному мо- 
тору, не говоря уж про покой жильцов в ок- 
руге. Но уменьшить обороты, слегка утопив 
кнопку “подсоса”, этому водителю нельзя - 
двигатель может заглохнуть из-за пере- 
обеднения смеси. 

Беседуешь с хозяином и выясняется, 
что все системы автомобиля отрегулирова- 
ны - либо в автосервисе, либо владелец сам 
все выставил точно в соответствии с руко- 
водством по эксплуатации. А поскольку яв- 
ление это довольно распространенное, по- 
пробуем разобраться, в чем тут дело. 

На карбюраторных двигателях частота 
вращения коленвала при полностью вытя- 
нутой кнопке “подсоса” зависит от того, на- 
сколько приоткрыта дроссельная заслонка 
первичной камеры. Это обеспечивает спе- 
циальный механизм карбюратора. В “Озоне" 
(рис. 1 ) основной его элемент - толкающая 
тяга 5, изгибая которую регулируют 
зазор С между краем заслонки и 
стенкой камеры. В карбюраторах 
“Солекс" (рис. 2) регулировка удоб- 
нее. Там основной элемент - винт 
5, по головке которого скользит 
край фигурного рычага воздушной 
заслонки. Отрегулированный на 
заводе зазор С в карбюраторах 
“Озон” составляет 0, 7-0, 9 мм (в за- 
висимости от модели), а у всех “со- 
лексов” - 1,1 мм. При этом обороты 
прогретого двигателя при полно- 
стью вытянутом “подсосе” у всех 
автомобилей ВАЗ должны быть в 
пределах 2800-31 00 об/мин. 

Поскольку “характеры” двига- 
телей даже одной модели и карбю- 
раторов разные, одинаковая регу- 
лировка не всегда дает оптималь- 
ные результаты. Поэтому предпочтительней 
регулировка непосредственно на двигателе. 
Но и здесь не все так просто. Установив 
обороты прогретого двигателя около 3000 в 
минуту, мы вправе надеяться, что после пу- 
ска промерзшего мотора зимним утром они 
будут гораздо меньше, скажем, 1000-1500 
об/мин, поскольку значительная часть мощ- 
ности расходуется на прокачку загустевше- 
го масла по каналам. 

Но не будем забывать, что эти регули- 
ровочные данные определены еще в те 


Об индивидуальной настройке пусковой системы карбюратора 
рассказывает Антон УТКИН. 



времена, когда “жигулевская всесезонка” 
воспринималась, как венец творения неф- 
техимии. Ныне же, когда в двигатель и ко- 
робку передач “жигулей” нередко заливают 
“синтетику”, обороты холостого 
хода при прогреве могут быть та- 
кими же высокими, как при скоро- 
сти 100 км/ч! 

Как правило, обороты двигате- 
ля при прогреве почти никто не ре- 
гулирует и весь срок службы ма- 
шины работают с первоначально 
установленным на заводе зазором 
С. Такое положение вполне устра- 
ивает завод: ведь многие водители 
предпочитают прогревать мотор 
как раз на повышенных оборотах - 
вытянул “подсос” до упора, включил 
стартер и больше ни о чем не ду- 
май. Главное, чтобы машина вооб- 
ще поехала, а срок службы двига- 
теля - дело десятое. 


прогреве. Этого можно достичь только ин- 
дивидуальной регулировкой карбюратора 
“на слух”. Чтобы снизить обороты двигателя 
с карбюратором “Озон”, снимите воздушный 



Рис. 1 . Карбюратор “Озон": 1 - трехплечий рычаг привода 
воздушной заслонки; 2 - воздушная заслонка; 

3 - дроссельная заслонка первичной камеры; 4 - рычаг 
заслонки первичной камеры; 5 - тяга привода дроссельной 
заслонки; В - пусковой зазор воздушной заслонки; С - 
пусковой зазор дроссельной заслонки. 

Но есть среди владельцев современных 
малолитражек и такие автолюбители, кото- 
рых весьма тревожит грохот деталей, бол- 
тающихся в зазорах непрогретого мотора, и 
которые хотят, чтобы их “жигуленок” или 
“Москвич” лишь тихонько пофыркивал при 


Рис. 2. Карбюратор “Солекс": 1 - воздушная заслонка; 

2 - рычаг управления воздушной заслонкой; 3 - тяга 
“подсоса"; 4 - стопор регулировочного винта; 

5 - регулировочный винт приоткрытия дроссельной 
заслонки; 6 - рычаг дроссельной заслонки первичной 
камеры; 7 - дроссельная заслонка первичной камеры. 

фильтр и возвратную пружину рычага дрос- 
сельной заслонки. Затем, используя пасса- 
тижи, еще сильнее изогните толкающую тя- 
гу 5 прямо на карбюраторе, сделав ее коро- 
че. После установки деталей на место снова 
пустите двигатель. Выставить желаемые 
обороты с первого раза удается не всегда. 
Если зазор С получится несколько меньше 
оптимального, то в сильный мороз придется 
некоторое время после пуска придерживать 
педаль газа ногой, зато летом мотор будет 
прогреваться на оборотах чуть выше холо- 
стых. Регулировать зазор С целесообразно 
также при переходе на масло другого клас- 
са вязкости. 

С карбюратором “Солекс” - гораздо 
проще. Не снимая никаких деталей, а ино- 
гда даже на работающем двигателе, заво- 
рачиваем ключом “на 7" регулировочный 
винт 5, уменьшая тем самым обороты до 
минимально устойчивых. Иными словами, 
здесь можно быстро “подстроить” мотор под 
любое масло и любое время года. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

При разборке-сборке тех или иных ме- 
ханизмов иногда очень нужен пинцет с за- 
жимом. Если его под рукой нет, возьмите 
обыкновенный пинцет, наденьте на его губ- 
ки шайбу подходящего диаметра и сдвигай- 
те ее по необходимости вверх или вниз. 
Минск А. БУДАКОВ 


Чтобы отвернуть гайку вторичного ва- 
ла коробки передач ”Москвича-412” и 
2140, рекомендуется зафиксировать вал, ус- 
тановив его шлицевой частью в специальное 
приспособление, закрепленное на верстаке. 

Если нет приспособления, можно ис- 
пользовать карданный вал, который при де- 
монтаже коробки все равно снимается с ма- 
шины. Методика такова. На шлицы вторич- 
ного вала коробки насаживаем карданный 
вал (не забывайте об осторожности - не по- 
вредите сальники хвостовика коробки) и ук- 
ладываем их на чистый твердый пол. В вилку 
переднего карданного шарнира вставляем 
любой достаточно прочный стержень (напри- 
мер, шиномонтажную лопатку), который при- 
жимаем ногой. Теперь берем ключ и откру- 
чиваем гайку. Еще лучше использовать пе- 
реднюю вилку кардана, зажатую в. тисках, - 
получается почти "книжное” приспособление. 
Московская область А. ИВАШКИН 


Предлагаю самый простой и эффектив- 
ный способ установки амперметра в "За- 
порожце”, схема подсоединения которого 
представлена на рисунке. 

Провод от "плюса” генератора к старте- 
ру ликвидируем, а вместо него проводим 
толстый провод к амперметру. Провод, иду- 
щий от аккумулятора к предохранителю 



N° 6, разрезаем либо просто отсоединяем от 
предохранителя и присоединяем к другой 
клемме амперметра. Провод от предохра- 
нителя N° 6 проводим к той клемме ампер- 
метра, где присоединен "плюс” генератора. 

Обычный автомобильный прибор хоро- 
шо встает вместо часов, для которых надо 
вырезать новое отверстие справа от пе- 
пельницы. 

Тарнога В. ШАТКОВ 


В "Москвиче-2141” очень труден дос- 
туп к выключателю фонаря света заднего 
хода, так называемой "лягушке”. Этот при- 
бор (55.3710), применяемый также на ВАЗ- 
2108, 2109 и "Оке”, служит недолго и нужда- 
ется в периодической замене. Для этого 
приходится отсоединять заднюю опору ко- 
робки передач и наклонять силовой агрегат. 
Попытки обойтись без этого и добраться до 
"лягушки” торцовой головкой с удлинителем 
к успеху не приводят - нужна высокая го- 
ловка ”на 22”, которую можно найти лишь в 
больших наборах. Я для такого случая имею 
инструмент попроще - свечной трубчатый 
ключ 21x22. Он раньше входил в штатный 
бортовой комплект некоторых автомобилей 
("Волга”, УАЗ, ЗИЛ и т. д.). Размер ”22” как 
раз и подходит к выключателю. 

* Ф Ф 

Снимать головку блока уфимских 
двигателей (М-412, УЗАМ-331.10, 3317) на 
автомобилях АЗЛК и ИЖ достаточно просто, 
если не считать неудобства при отсоедине- 
нии приемной трубы системы выпуска. Со- 
гласно всем руководствам по ремонту "мо- 
сквичей”, эта операция, выполняемая только 
на смотровой яме, обязательна при снятии 
головки блока. При этом есть риск сорвать 
или замять мелкую резьбу на шпильках кол- 
лектора, после чего будет очень трудно на- 
живить гайки при установке приемной трубы. 

Я использую другой прием: вместо от- 
соединения трубы снимаю весь выпускной 
коллектор, отвернув восемь гаек и сняв его 
со шпилек. При этом, чтобы отвести коллек- 
тор от двигателя, надо преодолеть упругость 
приемной трубы, применив подходящий ры- 
чаг. Значительно легче идет дело, если от- 
пустить хомут, притягивающий приемную 
трубу к коробке передач. 

При таком способе демонтажа заодно 
облегчается и последующий подъем головки 
блока. Ее масса, и без того солидная, 
уменьшается на массу чугунного коллекто- 
ра. При обратной сборке четыре прокладки 
коллектора и восемь шпилек его крепления 
стоит смазать графитной смазкой. 

Москва А. УТКИН 


В карбюраторах "Ленкарза” (ныне "Пекара”) на запорной игле в поплавковой камере 
есть шайба-клапан, которая со временем выходит из строя. Когда в дороге мне понадоби- 
лась новая, а запасной не было, я извлек кла- 
пан из разовой газовой зажигалки, снял с него 
шайбу и поставил на иглу, как показано на ри- 
сунке. Она так же надежно держит бензин, как 
держала газ. 

Ковров Н. УШАКОВ 


В "Москвиче-2140” для замены сайлент-блоков в нижнем рычаге передней подве- 
ски я не снимаю его полностью. Удаляю амортизатор и вставляю на его место шпильку 
диаметром 10 мм, для чего рассверливаю отверстие в скобе крепления до 11 мм. Затем 
отворачиваю ось нижнего рычага и заменяю сайлент-блоки с помощью обычного приспо- 
собления. 

Ступино в. БУДНИКОВ 



В "Жигулях” при резком отпускании пе- 
дали сцепления в начале движения прослу- 
шивался глухой стук в заднем мосту. После 
разборки редуктора выяснилось, что сателли- 
ты "профрезеровали” корпус дифференциала 
на глубину до 5 мм и находились на грани вы- 
хода из зацепления с шестернями полуосей. 

Для ремонта изготовил из бронзы опор- 
ные шайбы нужной толщины по профилю са- 
теллитов и установил их между корпусом 
дифференциала и сателлитами. Осевое пе- 
ремещение их сделал минимально возмож- 
ным. Стук прекратился, пробег после ремонта 
составил уже более 30 тысяч километров. 
Западная Двина П. ШИРЯКОВ 
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Уважаемые читатели! В декабрьском 
номере журнала за прошлый год завер- 
шился конкурс второго полугодия. Побе- 
дитель и призеры будут названы в мартов- 
ском номере журнала. 


А сейчас - ответ на последнюю задачу. 

Машина не затормозила потому, что 
при замене колодок поршни в тормозных 
цилиндрах были полностью утоплены, 
вследствие чего одного, первого хода пе- 
дали не хватило, чтобы сильно сжать тор- 
мозной диск. 

Во избежание такой неприятности 
следует после замены колодок перед вы- 
ездом несколько раз нажать на тормозную 
педаль. Стало быть, правильный ответ - 2 
(система не сработала). 


У НАС В ГОСТЯХ - 
] ЖУРНАЛ 

С первого номера 1997 года журнал "За рулем” вновь возвращается к 
давней традиции - публиковать страничку для тех автомобилистов, кто 
питает любовь к мототехнике и, владея мотоциклом, в свободное время не 
прочь "прохватить” для души... На нашей новой "Мото-страничке” вы 
найдете не только советы по ремонту и обслуживанию мотоциклов, но и 
анонсы наиболее интересных публикаций журнала ” Мото ”, выходящего в 
издательстве "За рулем”. 



Назовем наиболее примечательные мате- - "Полный привод”. Да-да, он приме- 



риалы в №1 1997 года: няется и на мотоциклах - представляем 

ковровский "Фермер”; 

- "Уралы” на караванной тропе” - ис- - "Золотая осень Кельна”. Репортаж 
пытательный пробег мотоциклов "Урал” с мотосалона-96; 
по пустыням Средней Азии; - "Баварский спортбайк”. Знакомь- 

тесь: БМВ-К1200П5 - новинка 1997- 
го модельного года; 

- "Механизм унижения”. Как 
регистрировали в ГАИ мотоцикл 
иностранной марки; 

- "Практика”. Советы по ре- 
монту мотоциклетной электрони- 
ки, карбюраторов "Ямахи", колен- 
чатых валов "Явы” 

и многие другие материалы. 


Один из примечательных экспонатов 
Кельнского мотосалона-96. Какой? 06 
этом читайте в МОТО №1 - 1997. 


"МНЕ ГОВОРЯТ - НЕ ТОТ СЕЗОН...” 

Практика показывает: на мотоцикле 
можно ездить и зимой, причем даже 
на большие расстояния, но для этого 
требуется некоторая подготовка. 
Специально для читателей "За 
рулем” о ней рассказывает Алексей 
ГАРАГАШЬЯН. 


Прежде всего, обратите внимание на 
одежду. Она должна быть не только теплой и 
непродуваемой. Иногда мотоциклисты, пыта- 
ясь утеплиться, надевают на себя столько 
свитеров и ватников, что потом не в силах 
пошевелить руками. Управлять мотоциклом в 
таком виде не только неудобно, но и опасно. 
Поэтому позаботьтесь, чтобы одежда не 
стесняла ваших движений. 

Зимой лучше всего ездить в шлемах для 
водителей снегоходов: воздух от дыхания в 
них отводится вниз, в результате пар не по- 
падает на стекло и оно не запотевает. Можно 
подготовить для зимы и открытый шлем, из- 
готовив к нему маску из непродуваемого ма- 
териала, к примеру, пенополиуретана (из не- 


го делают туристские коврики). Склеенная 
маска крепится к подкладке шлема на "ли- 
пучках”. Неплохо перед поездкой закрепить 
кусок такого коврика и на седле, которое на 
морозе дубеет. Ездить на куске льда, согла- 
ситесь, не очень приятно. 

Неоценимую помощь в зимних поездках 
оказывает ветровой щиток. Правильно подо- 
бранный и установленный, он направляет по- 
ток воздуха поверх головы, причем дорога 
видна через его верхний край в 5-7 метрах 
перед мотоциклом. Даже в снегопад с таким 
щитком можно обходиться без очков. 

Чтобы двигатель мотоцикла уверенно пу- 
скался в морозную погоду, следует провести 
профилактику систем питания и зажигания. 
Начнем с бензобака. После того, как слит весь 
бензин, бак надо оставить открытым в теплом 
сухом гараже - тогда остатки воды, обычно 
скапливающиеся на дне, испарятся. Можно 
ускорить этот процесс с помощью тампона из 
неворсистой тряпки. Следующим по пути дви- 
жения топлива стоит бензокран: прочистите 
его каналы и отстойник. Совершенно не го- 
дятся для зимней эксплуатации пластиковые 
бензошланги. Под действием бензина и холо- 


Автолюбителей 

да они становятся жесткими, их невозможно 
ни снять со штуцеров, ни надеть обратно. 

Карбюратор следует промыть, продуть 
жиклеры, каналы и обязательно уплотнить 
крышку дроссельного колодца. Если она не- 
герметична, то влага, проникающая с возду- 
хом сквозь щели, замерзает на стенках и за- 
клинивает заслонку. 

Многие дороги зимой посыпают солью. В 
результате они почти всегда мокрые. Соле- 
ные брызги окутывают движущийся мото- 
цикл, оседая на его деталях, что ведет к их 
коррозии, но это полбеды. Значительно боль- 
ше хлопот доставляет проводка. Множество 
разъемов у фары и под баком, высоковольт- 
ные трансформаторы, провода, свечи, их 
колпачки покрываются токопроводящей жид- 
костью. Это приводит к ухудшению пуска, а то 
и вовсе к остановке мотора на ходу. Сущест- 
вует несколько способов решения этих проб- 
лем. Самый радикальный - стопроцентная 
изоляция высоковольтного провода транс- 
форматора и колпачка с помощью силиконо- 
вого герметика. Очень полезно иметь с собой 
жидкость 1ЛЮ-40 или "ОигаІиЬе” в аэрозоль- 
ной упаковке. При возникновении перебоев в 
системе зажигания бывает достаточно рас- 
пылить такую жидкость на детали проводки. 

Зимой, когда на руках меховые рукави- 
цы, очень неудобно вращать ручку газа. 
Приходится сжимать -ее изо всей силы, от 
этого пальцы устают и мерзнут. Зимнее уп- 
равление мотоциклом станет намного удоб- 
нее и безопаснее, если на конце ручки газа 
закрепить упор для кисти. Он не мешает 
крепко держать руль, а управление дроссе- 
лем становится более легким и точным. На 
двухкарбюраторных мотоциклах такой упор 
не помешает и летом. Его можно изготовить 
из дерева и закрепить на ручке газа прово- 
локой и изолентой. 

С понижением температуры масло, за- 
литое в коробку передач и в амортизаторы, 
густеет; из-за этого сцепление на непрогре- 
том моторе сильно "ведет”, а подвеска стано- 
вится слишком жесткой. Поэтому стоит сме- 
нить масло на менее вязкое либо разжижить 
старое бензином. Мягкая подвеска на обле- 
денелых дорогах необходима, особенно мо- 
тоциклам без коляски, так как жесткие пру- 
жины и замерзшая гидравлика не в состоянии 
отслеживать неровности. 

Выбирая шины для скользких дорог, сле- 
дует обратить внимание на мягкость резины, 
которая зависит от модели шины и ее воз- 
раста. Для 19-дюймовых колес лучшая из 
отечественных шин - Я131 (3,25x19") Санкт- 
Петербургского шинного завода. Этот же за- 
вод выпускает широкую гамму спортивных 
шин разного размера, пользующихся устой- 
чивым спросом, самая известная из которых 
- Л 275 (5,00x18") хороша как для обледене- 
лых дорог, так и для рыхлого снега и грязи. 
Однако из-за своей ширины эта шина не 
умещается в "маятниках” некоторых мотоци- 
клов. В этом случае можно рекомендовать 
шину Л248 (4,25x18"). 
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ХАРАКТЕРНЫХ 

ДЕФЕКТОВ 


Английский журнал “Саг Месбапісз" опубликовал обзор 
характерных дефектов, выявленных на автомобилях различных марок 
при ежегодных техосмотрах. 

Мы выбрали из этого обзора наиболее распространенные в России 
автомобили. Оцените их недостатки - они могут послужить вам ориентиром 
при покупке машины, а также при ее эксплуатации. Не удивляйтесь, что в 
подборке нет ряда моделей: некоторые из них, по мнению английских 
коллег, служат безупречно (например, “Пежо-405”). 


“Альфа-Ромео” (все модели 70-80-х 
годов). Коррозия нижней части автомобиля 
- основной враг “Альфы” - может распро- 
страниться, подобно пожару, под заводским 
слоем покрытия! Проверьте также брызго- 
вики (изнутри) и перегородку моторного от- 
сека. Нередко заедают тормозные скобы 
(опять коррозия), встречаются ржавые тор- 
мозные трубопроводы и отражатели фар, 
часто “не держит” стояночный тормоз. 

“Ауди-80”, 100 (1970-1991). Специ- 
фичных слабых мест немного, но обяза- 
тельно проверьте, свободно ли перемеща- 
ются тормозные скобы. Также осмотрите 
тормозные диски (износ, ржавчина) и убе- 
дитесь, что нет утечки жидкости из регуля- 
тора давления задних тормозов. На “сотках” 
1991 года выпуска и более поздних про- 
верьте, не заедают ли рычаги у скобы стоя- 
ночного тормоза. 

БМВ серии 3/5 (1975-1990). Весьма 
долговечные автомобили. Единственное 
слабое место - чашки стоек передней под- 
вески, которые могут изнашиваться или 
корродировать. На моделях 5-й серии про- 
верьте износ втулок у центральной попе- 
речной рулевой тяги. 

“Вольво-340” (1976-1990). Автомоби- 
ли “Вольво” голландской сборки (экс-ДАФ) 
не столь долговечны, как их шведские род- 
ственники, поэтому на образцах, выпущен- 
ных до 1989 года, внимательнее отнеситесь 
к состоянию нижней части. Проверьте на- 
дежность крепления задней опоры у короб- 
ки передач (если опора сломается или ос- 
лабнет, коробка опустится и повредит шли- 
цы карданного вала). Проверьте работу 
ручного тормоза, а также состояние и люфт 
втулок передней подвески. 

“Вольво-240” (1974-1993). Будьте 
особенно внимательны к рулевому управле- 
нию и подвеске: нет ли течи из гидроусили- 
теля руля (если установлен), в каком состо- 
янии тормозные диски (следы коррозии). 
Регулировка ручного тормоза может ока- 
заться непростым делом. 

“Мерседес-190/200/250/280” (1972 и 
позже). В общем, достаточно долговечный 
автомобиль. Относительно большой люфт - 
особенность конструкции рулевого управле- 
ния, однако износ отдельных шарниров ру- 
левого привода все же стоит проверить. 
Также проверьте износ втулок задней под- 
вески, особенно на более нагруженных ав- 
томобилях с кузовом “универсал”. 

“Ниссан-Черри/Санни” (1 982-1 986). 
Коррозия несущих элементов кузова, внут- 
ренних брызговиков и мест крепления под- 
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вески встречается весьма часто, а “легко- 
весность" конструкции позволит произвести 
ремонт только очень опытному сварщику. 
Проверьте все шарниры рулевого привода и 
подвески на чрезмерный люфт и состояние 
втулок, а амортизаторы подвески - на ход 
отбоя. 


“Альфа-Ромео-33”. 

“Ниссан-Санни” (1986-1991). Часть 
наиболее ранних моделей уже требует ре- 
монта из-за структурной (глубокой) корро- 
зии колесных ниш и несущих элементов ку- 
зова. Нижний вал рулевого управления и 
муфта, соединяющая его с верхним валом, 
склонны к износу - оцените величину люф- 
та, попросив вашего помощника покрутить 
рулевое колесо. 

“Опель-Кадет” (в Англии - “Вокс- 
холл-Нова/Астра”) (1983 и позже). Осмо- 
трите внутреннее крепление нижнего рыча- 
га передней подвески (возможны трещины, 
разрушение по сварке). Ржавые тормозные 
и топливные трубки - частое явление. Про- 
верьте, не “текут” ли стойки передней под- 
вески, свободно ли перемещаются тормоз- 


ные скобы, целы ли чехлы на ведущих валах 
(полуосях). 

“Опель-Аскона” (“Воксхолл-Ка- 
вальер”) (1982-1988). Возможны любые из 
вышеназванных проблем. К автомобилю 
большего размера водитель порой менее 
внимателен, может допустить перегрузки во 


время эксплуатации, поэтому тщательно ос- 
мотрите шарниры подвески и рулевого при- 
вода. Эта модель также более склонна к 
коррозии несущих элементов кузова. Пла- 
стина крепления реечного рулевого меха- 
низма может даже отделиться от кузова. 

“Опель-Рекорд” (“Воксхолл-Карл- 
тон/Монца/Сенатор”) (1982-1995). Очень 
мало специфичных проблем, если исклю- 
чить обычные для этих моделей коррозию 
тормозных трубок и течь стоек подвески. На 
автомобилях с большим пробегом рулевой 
механизм может подтекать, а на моделях с 
антиблокировочной системой тормозов убе- 
дитесь, что контрольная лампочка гаснет 
сразу после начала работы генератора, 
иначе потребуется дорогой ремонт. Эле- 
менты выхлопной системы также дороги, 
поэтому проверьте, насколько качественно 
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Автолюбителей 


“Рено-11 ". 

имеет склонность к 
утечкам, а тормозные 
трубопроводы могут 
корродировать, осо- 
бенно сзади. Более 
поздние модели были 
несколько улучшены 
за счет установки па- 
нелей с гальваниче- 
ским покрытием. 

“Фольксваген- 
Г ольф/Поло” 
(1974-1992). Верхние 
втулки передней под- 
вески при вывешен- 




выполнены предшествующие замены труб и 
глушителей. 

“Пежо-205”, 309 (1983-1995). Недо- 
статков немного. Коррозия нижней части 
редко становится проблемой, но убедитесь в 
том, что трос привода стояночного тормоза 
не прихвачен и может свободно переме- 
щаться. Арматура в салоне “Пежо” - не из 
самых долговечных: проверьте работу за- 
щелок дверных замков и возможность от- 
крыть их изнутри и снаружи. У рулевого ва- 
ла проверьте люфт карданного шарнира с 
металлопластмассовыми втулками. 

“Пежо-305” (1978-1988). На моделях, 
выпущенных до 1984 года, резина в верхних 
опорах стоек передней подвески может 
иметь небольшие трещины - это допустимо, 
если не нарушена целост- 
ность опоры. Убедитесь в от- 
сутствии ржавчины на опорах 
стоек, а на моделях выпуска 
до 1984 года осмотрите так- 
же места крепления перед- 
него подрамника. Не ред- 
кость потемневшие рефлек- 
торы фар. Особенно непри- 
ятна коррозия передней час- 
ти капота: ремонт этого мес- 
та весьма затруднен. 

“Рено-5/9/11” (1985 и 
позже). Характерна корро- 
зия днища; особое внимание 
уделите верхним опорам 
стоек передней подвески. 

Проверьте отсутствие корро- 
зии на рефлекторах фар го- 
ловного света, люфт в шарнирах рулевого 
вала, а также чехлы ведущих валов (полу- 
осей) - нет ли трещин. Привод стояночного 
тормоза со временем может заедать или 
требовать большего усилия для включения. 

“Рено-20/25” (1976-1992). Основные 
проблемы связаны с передними тормозами. 
Диски склонны к износу и коррозии, а обыч- 
но длинные передние тормозные шланги - к 
образованию трещин. На автомобилях, вы- 
пущенных до 1980 года, проверьте степень 
коррозии тормозных трубок и всей нижней 
части. Более поздние автомобили в этом 
отношении намного лучше. 

“Ситроен-ВХ” (1983-1994). Утечки 
любого характера из гидропневматической 
подвески (либо чересчур ржавые трубопро- 
воды) со временем приведут к отказу этой 
системы, поскольку тот же резервуар питает 
и тормоза - обычно проблемы связаны с 
опорами сферического корпуса гидроакку- 
мулятора. Склонны к сильному износу также 
резиновые муфты рулевого вала. Дверные 
ручки и замки слабоваты - убедитесь в чет- 
кости их открытия и закрытия. 

“ФИАТ-Уно” (1983-1993). Проверяя 
степень коррозии нижней части автомобиля, 
убедитесь, что не “прихватывает” трос и 
уравнительный ролик стояночного тормоза, 
установленного на балке заднего моста. 
Компенсационный клапан заднего тормоза 


“Пежо-205”. 

ных передних колесах имеют возможность 
боковых перемещений, что не следует счи- 
тать дефектом. Проверьте тормозные скобы 
(особенно передние) на отсутствие заедания 
и прихватывания, а на ранних моделях - со- 
стояние панелей пола и внутренних порогов 
и эффективность тормозов. 

“Форд-Фиеста” (1976-1993). Про- 
верьте амортизаторы на отсутствие утечек, 
втулки рычагов подвески и шаровые шар- 
ниры - на износ, чехлы рулевой рейки и ве- 
дущих валов (полуосей) - на трещины и 
убедитесь, что тяга Панара на заднем мосту 
не погнута. Уравнительные ролики ручного 
тормоза склонны к заеданию. 

“Форд-Эскорт” (1980-1990). Модели 
выпуска до 1 984 года, как и более поздние, 
могут оказаться весьма склонными к корро- 
зии; также проверьте отсутствие трещин на 
элементах каркаса кузова около опор ниж- 
них рычагов подвески и осмотрите пол вок- 
руг лонжеронов каркаса багажника. Убеди- 
тесь в отсутствии люфта во втулках перед- 
него стабилизатора поперечной устойчиво- 
сти и втулках нижних рычагов, а также в от- 
сутствии утечек в стойках передней подвес- 
ки и повреждений на задних тормозных 
шлангах. 

“Форд-Сьерра” (1983-1992). Про- 


верьте стойки передней под- 
вески и привод рулевого уп- 
равления. Резина втулок ста- 
билизатора поперечной ус- 
тойчивости, установленных в 
рычагах рулевой трапеции, 
иногда отслаивается от ме- 
талла; впрочем, значительная 
податливость втулок - осо- 
бенность конструкции. Авто- 
мобили 1987 года и более 
ранние проверьте на корро- 
зию кузова. 

“Форд-Скорпио” 
(1985-1994). Порядок про- 
верки втулок стабилизатора, 
рычагов рулевой трапеции и 
подвески - такой же, как на 
“Сьерре”. Проверьте антиблокировочную 
систему (если установлена) - лампа должна 
загораться при включении зажигания и го- 
реть не более минуты. Втулки задней под- 
вески могут терять жесткость - особенно 
при большом пробеге. 

“Хёндэ-Пони” (1982-1990). Специ- 
фичных проблем немного, но будьте внима- 
тельны к обычным “возрастным" дефектам, 
например, износу шарниров рулевого при- 
вода и подвески. Круглые светоотра'жатели 
фар иногда склонны к коррозии. Проверьте 
работу дверных замков - запас их прочно- 
сти, как и у различных ручек и рычажков в 
салоне, может оказаться недостаточным. 

“Хонда-Сивик” (1973-1988). Автомо- 
били, выпущенные после 1983 года, лишены 
особых недостатков. Похожая модель “Пре- 
люд” (купе) иногда “страдает” коррозией пе- 
реднего лонжерона кузова, особенно в его 
передней части и в местах крепления руле- 
вого привода и подвески. 

“Шкода-Фаворит” (1989 и позже). 
Эта модель склонна ржаветь снизу - осмот- 
рите панели пола и места крепления подве- 
ски. Тормозные трубки также подвержены 
коррозии. Тщательно проверьте основные 
элементы системы электрооборудования - 
проблемы с ним знакомы многим. 

Перевел с английского 
Константин ГРИНБЕРГ 
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Ну, братцы, в такой компании мне тут 
недавно “покурить” довелось - не каждому 
повезет! Собрались за столом авторемонт- 
ники, люди, преданные своему ремеслу до 
мозга костей, - и как начали рассказывать... 
Словом, “прокурили” мы, не замечая часов, 
до поздней ночи, хотя при этом ни капли не 
выпили, впрочем, любой, вероятно, поймет 
почему. 

- С чего начинал, говоришь? - спросил 
один. - Дедовского “Запорожца” перебрал и 
с удовольствием ездил. Вообще-то по спе- 
циальности я электронщик, довольно долго 
чинил компьютеры. Однажды обратился ко 
мне владелец “Тойоты” - что-то случилось 
у него с электроникой впрыска. Глянул я 
внутрь блока - а там до боли знакомые ми- 
кросхемы, ПЗУ... Как нистранно, удалось 
справиться, хотя прежде с этими системами 
ни разу не имел дела. Результат меня са- 
мого потряс: машину словно подменили. 
Прокатился я на ней - и с тех пор заболел 
иномарками. Сейчас вот езжу на “пятерке” 
БМВ - всю перебрал своими руками, стала 
лучше новой. 

- Ты на БМВ ездишь? - переспросил 
другой мастер. - А я к “мерседесам” привык! 
Надежная, комфортная машина. Своего 
“мурзика” разве что на аналогичный проме- 
няю. 

- Так ведь он же “плавает” на дороге! 
Чуть вильнешь рулем - он и “поплыл”. А 
БМВ даже по раскатанному снегу идет как 
по рельсам - даром что заднеприводная. 

- Зато у нее карбюратор такой, что без 
бутылки не разберешься. 

- Это точно! Ну, у меня-то инжектор- 
ная, она попроще, хотя и с газом... Сомне- 
ваешься? Выйдем - покажу. 

Дальше разговор углубился в “дебри” 
впрыска: форсунки, дозаторы, датчики, рас- 
ходомеры... Тут я позволил себе вставить 
слово, что дозатор топлива вроде как регу- 
лировке не подлежит: плохо “дозирует” - 
надо менять... 

- Кто сказал? - в один голос вскрикну- 
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ли оба моих собеседника. - О какой маши- 
не? “Ауди”? Ерунда - там всего лишь одну 
дырочку просверлить надо, чтобы отверткой 
добраться до нужного винтика - и регули- 
руй, сколько душе угодно! Не забудь только 
в дырочку потом заглушку вставить. 

- Нет, клиенту нельзя оставлять ника- 
кого простора для самодеятельности. Сде- 
лано, работает - не трогай, испортишь! От- 
казало - приезжай, исправим. А то было од- 
нажды: два дня потратили мы на “Фольксва- 
ген” - не заводится, хоть убей! Двадцать раз 
спросили хозяина: что чинил, где крутил? Он 
объясняет: регулировал привод распредва- 
ла, потом поставил все, как было. И что же? 
Оказалось, трамблер у него развернут на 
180°, как прежде у владельцев “жигулей” 
бывало. А он твердил - все правильно сде- 
лал. Потому и додумались мы проверить, 
что он там накрутил, только на второй день. 

- Это цветочки! “Фольксваген” - не са- 
мая путаная машина... 

- ...Кроме “Коррадо”! Вот это уникум - 
дня три мы на нем сцепление меняли - так 
разобрали почти весь. Открутим одно - не 
снимается, что-то другое мешает, а другое 
из-под третьего торчит... 

- У меня тоже анекдот был: приехал 
клиент на “190-м” “мерсе” - забарахлил 
электростеклоподъемник. Сняли, посмотре- 
ли - нет, сгорел моторчик, надо менять. За- 
казываю по каталогу комплект для левой 
двери. Присылают... зеркальную копию! 
Оказалось, машина уже побывала в чьих-то 
руках - кто его знает, может, и не слишком 
"чистых” - словом, ее основательно переби- 
рали. Вот и стеклоподъемники местами пе- 
репутали... Пришлось покупать еще один 
комплект. 

- А я как-то на “вызов” к “Вольво” ез- 
дил. Машина старая, еще 200-й серии, а ту- 
да же - с впрыском! Вот с его “мозгами” и 
случилось что-то. Приезжаем, подключаем- 
ся - вроде со всех датчиков сигналы посту- 
пают, двигатель заводится... и тут на экране 
осциллографа начинается такое! Словом, 


холостые обороты машина кое-как держит, 
но не едет ни в какую. Мужики плечами по- 
жимают, мол, само собой случилось. Потом 
сознались-таки: дали кому-то “прикурить” 
от своего аккумулятора. Ну, я их и поздра- 
вил... с покупкой нового электронного блока. 

- Хорошо, что не двигателя! Вот мне 
раз достался “дядя”: притащил на веревке 
какого-то “японца”, не помню, то ли “Тойо- 
ту”, то ли “Ниссан”... Не заводится, видите 
ли! Проверил - не только не заводится, но 
и стартером не проворачивается. Заклини- 
ло, что ли? Нет, говорит, совсем недавно 
работал мотор, не стучал... Я на всякий 
случай масляный щуп вынул - а он сухой! 
Так, значит, говорю, вы хоть масло в мотор 
доливали? Нет, отвечает, его же там полно! 
И достает щуп... из автоматической короб- 
ки передач. Пришлось объяснить разницу 
между коробкой и двигателем... Стали раз- 
бирать мотор, снимаем клапанную крышку, 
а под ней... 

- Неужели расплавилось все? 

- Нет! Но рокеры, распредвал, пружины 
- все забито какой-то густой массой, типа 
вара. Оказалось, за 90 тысяч километров в 
мотор ни разу не добавили масло, а то, ко- 
торое в нем было, и превратилось в этот 
вар. Лампочка аварийного давления, конеч- 
но, горела, только этот “чайник” думал, что 
так и нужно... 

- Ну, это “чайник”, а вот как вполне ру- 
кастые мужики раз накололись. Купили две 
старые “семерки” БМВ (их еще называют 
“акулами”) и взяли от одной кузов покрепче, 
а от другой - агрегаты поновее. Собрали 
машину, да забыли одну мелочь прове- 
рить... Два месяца исправно катала их “се- 
мерка”, пока однажды на резкий газ вдруг 
не бросилась в сторону, на встречную, по- 
том через бордюр - и в столб. Все, правда, 
живы остались и никого не покорежили (де- 
ло было ночью на пустом шоссе). Причину 
выяснили сразу - заклинило главную пере- 
дачу: ведь она два месяца служила... без 
масла! И, что самое удивительное, не гуде- 
ла, не свистела. “Жигулевский” мост хоть 
предупреждает заранее. 

- Ну, да ладно, время позднее, пойдем 
лучше БМВ посмотрим, заодно прохватим, 
если желаете... 

Я, конечно, пожелал. Солидная машина 
неслась по шоссе легко, как перышко, вот 
только вентилятор “печки” неприятно гу- 
дел... Но при этом сам выключался, как 
только в салоне становилось, “по его мне- 
нию”, достаточно тепло. 

На скорости за сотню водитель щелкнул 
какой-то кнопкой. В ответ послышался от- 
четливый щелчок из-под капота. 

- На газ перешла, - сказал хозяин ма- 
шины. - Чувствуешь, как мощность упала? 

Нет, я не почувствовал. Мне давно уже 
казалось, что мощность вдруг упала у ма- 
шин, оказавшихся в это время на шоссе. 
Потому что все они остались далеко-далеко 
позади. 
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ЫБАЛКА ЧЕРЕЗ ЛЮК 


Каждый человек чем-нибудь да увлекается, имеет любимое занятие, или, 
как теперь говорят, хобби. И в большинстве случаев автомобиль ему 
помогает (исключение составляет, наверное, только чрезмерное увлечение 
бутылкой). О том, как лучше приспособить машину к своим занятиям, 
думает каждый автомобилист. 

Тех наших читателей, кто нашел удачное решение тех или иных задач, 
призываем поделиться опытом с коллегами на страницах журнала. 

Самый интересный и полезный материал будет отмечен премией клуба. 
Почин сделал заведующий отделом эксплуатации Борис СИНЕЛЬНИКОВ. 


ХОББИ 

У меня два хобби - теннис и рыбалка. В 
первом автомобиль меня часто выручает - 
на общественном транспорте я бы просто не 
успевал доехать до корта. Что же касается 
рыбалки, то без автомобиля я, наверное, 
отказался бы от этого занятия - до ближай- 
шего стоящего водоема автобус - метро - 
электричка - автобус отнимают самое 
меньшее три часа. Это - в один конец. Да 
еще снасти на себе тащишь. На машине же 
не только вдвое быстрее доезжаешь, но и 
товарищей захватишь. 

Кстати, подъезжать к водоему нередко 
приходится по грунтовым - полевым и лес- 
ным дорогам. Они и в сухую-то погоду бы- 
вают трудными, а размоченные дождями 
или засыпанные снегом превращаются в 
полосу препятствий. Вот здесь-то нередко 
выявляются возможности автомобиля и 
способности водителя и всего экипажа. За- 
стряли - дружно, весело вытолкнули маши- 


ну, сели на днище - быстро притащили или 
нарубили толстых сучьев, поддомкратили, 
подложили и... вперед! И все так, будто по- 
другому, без остановок и приключений, не- 
интересно. 

Но вот добрались до берега большого 
водоема, где нет запрета выезжать на лед. 
Кое-где видны автомобили: “жигули”, “мо- 
сквичи", вон “Запорожец”. Там, подальше от 
берега, рыба, как почему-то всегда кажет- 
ся, клюет лучше. 

Выходим из машины и по следам нахо- 
дим место, где выезжают на лед. Теперь на- 
до определить его толщину, для чего свер- 
лим поблизости лунку. Уперев верхний виток 
шнека ледобура в нижнию кромку льда, от- 
мечаем его толщину. Если больше 120 мм, 
можно смело ехать (это - на легковом авто- 


мобиле, для грузового массой 2,7 т мини- 
мальная толщина - 160 мм. Разумеется, вес- 
ной, когда тающий лед теряет прочность, эти 
величины надо умножать на 2, а то и на 3). 

На всякий случай, если вдруг машина 
провалится, открываем настежь обе две- 
ри, чтобы успеть быстро вы- 
скочить. 

Снег неглубокий, машина 
идет легко. Останавливаемся в 
понравившемся месте. Доста- 
ем ледобур, сверлим лунку, из- 
меряем глубину - подходяще. 

Товарищ берет рыболов- 
ный ящик и садится рядом, 
чтобы машина загораживала 
его от ветра. Я же сдвигаю си- 
денье водителя вперед, от- 
крываю люк (рис. 1) перед 
задним сиденьем, опускаю в 
него трубу и делаю ею отпеча- 
ток на льду. Затем ставлю пе- 
ред передним колесом упор и 
отъезжаю назад, чтобы отпе- 
чаток оказался на метр впере- 
ди машины. По центру его 
сверлю лунку, а затем подаю 
машину вперед до упора. Лун- 
ка, таким образом, оказывает- 
ся точно под люком. Опускаю в 
него трубу (рис. 2), которая, 
во-первых, преграждает путь 
холодному воздуху в салон, во-вторых, пре- 
дохраняет лунку от замерзания. Теперь 
можно опустить кормушку и готовить снасти. 
Здесь удобнее пользоваться удочкой со 
сторожком - сидишь в удобной позе, он пе- 
ред глазами. Ложных сигналов сторожка 
при порывах ветра нет, потому что леска 
защищена от него трубой. 

Можно, конечно, ловить и удочкой с по- 
плавком, который любят многие рыболовы. 
(И есть за что: такое удовольствие видеть, 
как подрагивает, медленно всплывает и ло- 
жится поплавок! Товарищ признавался как- 
то, что перед первым выездом на зимнюю 
рыбалку, ночь почти не спит - перед глаза- 
ми все время всплывающий и даже выпры- 
гивающий поплавок.) Следить за поплавком 
в лунке сверху не очень удобно, да и света 


мало. Его будет больше, если трубу сделать 
из прозрачного материала вроде органиче- 
ского стекла. 

В машине долго сохраняется тепло (ес- 
ли, конечно, нет щелей по дверям), поэтому 
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Рис. 1 . Люк: 1 - крышка; 2 - днище автомобиля; 

3 - резиновый уплотнитель; 4 - усиливающее кольцо; 
5 - гайка; 6 - болт. 



Рис. 2. Труба. 

ни рукавицы, ни тулуп не нужны, достаточно 
куртки. А это значит - тебе легко и удобно, 
не устаешь от тяжести на плечах. 

Когда в салоне становится холодно, 
можно обогреть его, пустив двигатель и 
включив вентилятор отопителя. При этом, 
однако, надо сразу определить, не попадают 
ли отработавшие газы в салон. Если чувст- 
вуется их запах, придется переставить ма- 
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Т/АКОВ ВОПРОС, 

1Ѵ ТАКОВ ОТВЕТ 

Редакция получает немало писем. Нам пишут водители-профессионалы и 
совсем еще зеленые "чайники", пенсионеры и школьники, деловые люди и 
домохозяйки. Очень многие из читателей задают нам вопросы - серьезные 
и курьезные, интересные и скучные. На некоторые из них мы попытаемся 
ответить. 


шину. Это лучше учитывать заранее. 

Когда хочется перекусить, ставлю 
складной столик на спинку сиденья, сдвину- 
того вперед, и приглашаю товарища. Здесь 
в тепле под звуки хорошей музыки ну оч-ч- 
чень приятно посидеть, когда снаружи ветер 
пронизывает до костей, заставляя рыболо- 
вов сворачиваться в комок. В общем, люби- 
тели зимней рыбалки оценят преимущества 
моего положения. 

Тем, кто хочет сделать такой люк в 
днище (см. рис. 1), расскажу о его устройст- 
ве подробнее. 

В левом углублении перед задним си- 
деньем, “под ногами пассажира” (для тех, 
кто привык держать удочку в левой руке - в 
правом), снимаем коврик и размечаем от- 
верстие диаметром 250-300 мм (диаметры 
ледобуров - 120-180 мм, запас обеспечива- 
ет достаточное совпадение люка и лунки). 
Люк вырезаем ножницами или высверлива- 
ем дрелью по периметру сверлом диамет- 
ром 4-5 мм с последующей обработкой по- 
лукруглым напильником или абразивным 
кругом. 

Для сохранения жесткости этого участ- 
ка пола приклепываем или приворачиваем 
болтами усиливающее кольцо (его можно 
вырезать и не из целого куска металла). 
Люк закрываем крышкой с помощью винтов 
или иным способом, но чтобы под ногами 
пассажира сильно не выступали элементы 
крепления. 

Все детали защищаем от коррозии 
краской, мастикой, "Мовилем” или другими 
материалами. В общем, работа несложная, 
доступная тем, кто владеет слесарным ин- 
струментом. 

Если рыбалить из машины понравится, 
можно вырезать второй люк перед задним 
сиденьем справа. 

Хорошего клева вам! Или, как говорят 
рыболовы, ни хвоста, ни чешуи! 

Р. 8. Предвижу, что среди читателей 
есть рыболовы, которым нередко попадают- 
ся “настоящие” лещи - по 2 кг и более, не 
пролезающие в лунку среднего диаметра. 
Их вытаскивают обычно, расширяя лунку 
пешней или ледобуром, когда товарищ 
удерживает рыбу багориком. Как лучше по- 
ступать в таких случаях, если ловишь из ма- 
шины, не знаю, потому что в наших местах 
такие лещи не попадались. 


Мой "сорок первый” - совершенно 
новый, в авариях ни разу не был. 

Но при взгляде на кузов сзади 
отчетливо видно, что правая его 
сторона на сантиметр ниже левой, а 
при полной нагрузке - на целых два 
сантиметра. Поменял местами 
пружины задней подвески - та же 
картина. В чем дело? 


Вероятно, в особенностях вашего зре- 
ния. Известно, что почти у всех людей пра- 
вый и левый глаз видят по-разному. А ведь 
человек - самое совершенное творение 
природы, чего же вы хотите от машины? 
Вообще-то сантиметровое отклонение на 
глаз уловить весьма трудно. Попробуйте 
найти идеально горизонтальную площадку и 
использовать отвес и строительный уровень 
- надеемся, приборы покажут, что "перекос” 
кузова все-таки мнимый. 

В 1990 году купил "семерку", но до 
сих пор не эксплуатировал. А когда 
стал ездить, обнаружил, что у нее 
показания спидометра и счетчика 
километров занижены по крайней 
мере на треть - проверил это на 
хорошо известной дороге с 
километровыми столбами. Что 
могло случиться с машиной? 


Плохо, что вы не можете сравнить по- 
ведение машины с тем, какое было у но- 
вой: вдруг она и тогда не отличалась рез- 
востью? А вообще за семь лет неподвиж- 
ности могло произойти все что угодно. 
Среди побочных эффектов - "усталость" 
элементов подвески и кузова; масло сте- 
кает со стенок цилиндров, отчего их "зер- 


кало” может корродировать - а это отра- 
зится на показателях мотора. О шинах и не 
говорим... кстати, какого они у вас разме- 
ра? Мы уже не раз писали о том, что если 
размер шин отличается от паспортного 
"жигулевского” 175/70 П13, показания спи- 
дометра и счетчика километров могут быть 
весьма далеки от истины. 

На моем "Москвиче-412” происходит 
странная вещь: иногда при 
включении указателя поворота 
самопроизвольно приходят 
в движение "дворники". 

Осмотр машины специалистами 
ничего не дал... 


Тогда покажите машину знахарю или 
колдуну. Может быть, они сумеют объяснить 
вам, что с электропроводкой автомобиля 
чудес не случается. А заодно покажут 
"звездную карту” бортовой сети "Москвича” 
и объяснят, где искать "массовые” провода 
от моторчика "дворников” и переключателя 
поворотников: именно плохой контакт с 
"массой” чаще всего бывает причиной по- 
добной неисправности. 

Сколько километров можно ездить 
на масле, залитом в двигатель? 

Отсылаем вас к нашей "Курилке" 
(с. 136), где приведен пример эксплуатации 
автомобиля без смены масла. Несчастный 
"японец" терпел это издевательство 90 ты- 
сяч километров. "Жигулевский” мотор вряд 
ли выдержит столько, а потому руководство 
по эксплуатации рекомендует менять масло 
и масляный фильтр через 1 0-1 5 тысяч ки- 
лометров. 
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III. специального дет- 
ского д: -2-летнего возрас- 
та ряде и : е:дд-в-вѵ -еревозить запре- 

щается с”. — - 13 : 

IV. 3-в- ~ вввт что дорога сужа- 
ется с г:в= : и водитель автобу- 

са вынужде- --:ввв»ать на левую полосу. 
А при пеов~св-г.. -ак известно, надо ус- 
тупать дсо: - . дв - .-іимся попутно без из- 
менения -в-д-вв-в-ия движения (Приложе- 
ние “Доре - в :-аки", пункты 1 и 8.4). 

V. Табги-ка под знаком (она называ- 
ется "Зона действия”) указывает на протя- 
женность опасного участка дороги. Рас- 
стояние же до него - в пределах 1 50-300 
метров в соответствии со стандартом ус- 
тановки предупреждающих знаков вне на- 
селенных пунктов (Приложение "Дорож- 
ные знаки", пункты 1 и 7). 

VI. Установленными на перекрестке 
знаками приоритета надо руководство- 
ваться при желтом мигающем сигнале све- 
тофора или когда он вообще выключен. 
Сейчас же водители должны вести себя в 
соответствии с зеленым сигналом свето- 
фора: водитель автомобиля, поворачивая 
налево, уступает дорогу велосипедисту 
(пункты 13.3 и 13.4). 

VII. На этом участке дороги остановка 
не запрещена. Однако останавливаться 
следует на правой обочине. У края проез- 
жей части это разрешено только там, где 
обочина отсутствует (пункт 12.1). 

VIII. На безопасной от автобуса дис- 
танции (при скорости 80 км/ч она составит 
примерно 40 м) водитель автомобиля дол- 
жен перестроиться на левую полосу, за- 
тем опередить автобус (это еще 10 м) и 
вернуться в прежний ряд не раньше, чем в 
30 м от обгоняемого. Эти примерно 80 м 
пути автомобиль пройдет с относительной 
скоростью 20 км/ч (5,6 м/с) за 14 с. При 
указанной в задаче его абсолютной скоро- 
сти 80 км/ч (22 м/с) дистанция обгона со- 
ставит примерно 300 м. 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 


ЧИТАЙТЕ В № 2-1997 






СПОРТ 

Чемпион мира в формуле 1 Деймон Хилл, его соперники Кул- 
тард, Баррикелло, равно как и многие их предшественники - участ- 
ники чемпионатов минувших лет, прошли школу формулы 3000. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Еще не успела наша "десятка" обосно- 
ваться на российском рынке, как у нее появил- 
ся здесь еще один конкурент - "СЕАТ-Кордо- 
ва" от концерна "Фольксваген”. Испытатели ЗР 
сравнивают эти модели. 


ТЕХНИКА 

ВАЗ-2112 - шестнадцатиклапанный двигатель мощностью под сто лоша- 
диных сил и другие новые моторы из Тольятти будут поступать на комплекта- 
цию новых вазовских моделей и в свободную продажу. 


В первом номере журнала - сообщение о рождении новой 
модели "Волги", а в № 2 - подробный рассказ главного конструк- 
тора о ее кузове и машине в целом. 


ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 

В Эссене (ФРГ) на автомобильной выставке, где побывал наш 
корреспондент, особым вниманием зрители отметили экспозицию 
причудливых экзотических авто, связанных с миром кино и шоу-биз- 
несом. 


ПРОБЛЕМЫ И СУЖДЕНИЯ 

Сегодня в программе всемирно известных автомобильных 
фирм значатся и электромобили. Между тем споры о их целесооб- 
разности, области применения и перспективах не утихают. 


СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ! 

Не одно поколение граждан бывшего СССР зачиты- 
валось книгами братьев Стругацких - наших лидеров в 
жанре научной фантастики. Борис Стругацкий - гость ЗР. 


КОНКУРС "ЖУРНАЛИСТ” 

Читатели "За рулем” в прошлом году не раз встречали публикации с пометкой "Из материалов, 
присланных на конкурс "Журналист”. Жюри подвело его итоги и назвало победителей. 


ПРАВО НА ЗАЩИТУ 

Вы купили автомобильную краску, которая оказалась непригодной для использования. Как воз- 
местить потери на основе закона "О защите прав потребителей”? 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Читайте здесь о трудных случаях ремонта, о том, как снять и разобрать редуктор стеклоочи- 
стителя, о неисправностях насосов охлаждающей жидкости, о "холодной сварке” и многих других по- 
лезных вещах. 


В 3 Р, 1996 : № 12 ; иа стр. 121 из нижнем фото показана натушив: поз. 8. Должна быть ггез. 3. 

Анонсированный в Ш 12 за 1936 г, материал о заводе СВАТ будет опубликован з одном из ближайших номеров. 
Приносим наши извинения. 
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